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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 util, 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 Unico camino es progresar, el mejor material es el hormigén.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

PROMOVER EL BUEN UsoO DE CEMENTO ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS.

San Martin 1137 (C1004AAW) Buenos Aires - Tel.:4576-7690 - www.icpa.org.ar



EDITORIAL

(R U Sy R g Por el Ingeniero Pablo Gorostiaga

EL DIA DEL CAMINO

El Xl Congreso de Vialidad y Transito y la Expovial 2001 que tuvo lugar durante la primer
semana de octubre y su culminacion, la cena del Dia del Camino, han tenido un éxito que ha
superado las expectativas mas halagienas, por la calidad y cantidad de los asistentes, por la
jerarquia de lo expositores y de los trabajos presentados, por la actitud positiva y sobre to-
do,en momentos en que el sector atraviesa la mas aguda época de estancamiento, por la con-
fianza en la recuperacion vial y en la recuperacion de nuestro pais.

Los dos primeros congresos viales fueron realizados en la década del 20, en 1922 y 1929,

convocados por el Touring Club Argentino, cuando el automotor recién irrumpia en el pais y
la carreteras pavimentadas estaban en sus albores.
Ing.Pablo Gorostiaga Este XIll Congreso fue obra de la accion del Consejo Vial Federal, las Direcciones de Via-
lidad de la Nacién y de la Provincia de Buenos Aires y nuestra Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, que tuvo el rol operativo. La jerarquia de los 200 trabajos presentados los hizo me-
recedores de la atencién de los numerosos asistentes y un jurado prestigioso discerni6 pre-
mios a los més distinguidos.

La Exposicion Expovial 2001 fue un digno marco complementario del Congreso y ambos
tuvieron durante su curso una concurrencia de 800 personas.

La cena del Dia del Camino, que como es costumbre realizé nuestra Asociacion, tuvo una
concurrencia de 730 personas y conto con la presencia y la palabra del Ministro de Infraes-
tructura y Vivienda, Ing. Carlos Bastos.

Lo positivo del momento actual es que estamos en un punto de inflexién de una actividad
vial aletargada, que muestra estos signos claros de recuperacion:

a) Se ha constituido el Fondo Fiduciario y se ha llamado a licitacién para la ejecucion de
las primeras obras.

b) Se ha establecido el plan de Sisvial (Sistema Vial Integrado), en funcién de los decre-
tos 802 y 976 (del ano 2001), con un Fondo Fiduciario proveniente de la tasa de 5 centavos
sobre el gasoil.

c) Se han reactivado las obras de la concesion de los corredores viales, dado que ya se
ha comenzado a reintegrar la parte de la tarifa que provenia del peaje, rebajado a mediados
de este aio, por el recurso proveniente de la tasa de gasoil. Se anuncian significativas obras
de ampliacion en los tramos criticos de rutas de gran transito. Ello confirmara lo que venia-
mos diciendo que seria la mas rapida manifestacion de la reactivacion que el pais anhela.

d) Con respecto a la reactivacion de la conservacién y mantenimiento de los dos tercios
de la red, que no estd concesionada, que se degradan por falta de pagos, confiamos que se
salven las moras y se reactiven.

Nos alienta la esperanza de estar en los umbrales de la recuperacion.
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transito
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El XIlII Congreso Argentino de Vialidad y
Transito fue un éxito tanto desde el punto de
vista institucional como el académico, dada
la gran cantidad de trabajos y congresistas,
las interesantes conferencias y el nivel y
concurrencia de la Expovial Argentina 2001.

Cerca de 800 Congresistas participaron
durante los cinco dias de las diversas activi-
dades programadas dentro de las cinco Co-
misiones de Trabajos y Reuniones Plena-
rias. Los profesionales expusieron 193 tra-
bajos y fueron escuchadas 22 Conferencias
de expertos invitados especialmente por las
autoridades del Congreso.

El acto inaugural contd con la adhesion
del Sr. Presidente de la Nacion, Dr. Fernan-
do de la Rua, y la presencia del Sr. Jefe de
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, Dr.
Anibal Ibarra, el Sr Secretario General de la
Presidencia de la Nacién, Ing. Nicolas Gallo,
el Sr. Secretario de Obras Publicas de la
Nacién, Ing. Anibal Rothamel y el Sr. Minis-
tro de Transporte y Obras Publicas del Uru-
guay.

El espiritu innovador de nuestro sector y
la avidez de nuestros profesionales por ac-
tualizarse tecnologicamente y compartir sus
experiencias tuvieron un adecuado marco
organizativo en las distintas actividades de-
sarrolladas. Pero debemos destacar el es-
fuerzo y la contribucion de quienes hicieron
posible la organizacion y realizacion de un
evento de estas caracteristicas. Institucio-
nes oficiales y privadas, junto con empre-
sas privadas que entienden la necesidad de
mantener vivos estos foros de intercambio y
de crecimiento de la tecnologia nacional
han sido artifices de este Congreso.

Sabemos de las dificultades del sector
frente a una recurrente baja en los niveles
de inversion de la obra vial, con una gran
cantidad de empresas en situacion econémi-
ca delicada, con altos niveles de desempleo
de sus profesionales pero con un alto nivel
de expectativa de crecimiento. Haber apoya-
do el desarrollo de una actividad que implica
recoger lo hecho y trabajar por el futuro re-
vela no sélo un gran aporte a la presencia
del sector sino también una actitud inteligen-
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te, pues hitos como los Congresos permiten
no solo actualizar la capacidad de los pro-
fesionales, sino mantener en actividad a to-
do el sector, reclamando soluciones y de-
mostrando que estamos preparados para
cumplir nuestra mision dentro del contexto
de la Nacion.

El sector vial del pais vive momentos
cruciales pues resulta imperioso mejorar y
expandir nuestra red si queremos ser parte
del competitivo mercado mundial, en el cual
los costos de transporte cumplen un papel
fundamental. Por ello, los aspectos institu-
cionales, metodoldgicos y nuevas formas de
financiacion y operacion de los caminos re-
sultan basicos para enfrentar la situacion.

Aspiramos a que este Congreso y su
Exposicién sean una fuente de inspiracion
para las autoridades a fin de encarar defini-
tivamente la construccion del sistema de
transporte terrestre del siglo XXI, en la cual
todas las instituciones que participaron del
Congreso estan comprometidas

En este sentido, los documentos finales
del Congreso y la Declaracion Final del mis-
mo expresan el sentir de toda la comunidad
vial sobre el presente asi como el compro-
miso de trabajar buscando la racionalidad
del sistema. Frente a esta situacion, es ne-
cesario remarcar el apoyo dado a la realiza-
cion del Congreso, que ha sido un canto a
un renacer de la actividad al cual el sector
pondra todos sus esfuerzos.

Debemos destacar el apoyo de dos insti-
tuciones madres de la Vialidad Argentina, la
Direccion Nacional de Vialidad, y la Direc-
cién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, que han estado acordes con su pa-
sado marcando el camino para hacer posi-
ble la realizacion del Congreso. Junto a
ellas todas las Vialidades Provinciales, a tra-
vés del Consejo Vial Federal, enviaron sus
técnicos y sus experiencias a las diferentes
Comisiones del Congreso.

Asimismo, debemos senalar el aporte
que Repsol - YPF realizé a nuestro Congre-
so y el apoyo que dicha empresa brindd en
toda la etapa de preparacion del mismo. Es-
te apoyo demuestra el compromiso institu-

UN RITO PARA EL RENACER
DE LA VIALIDAD ARGENTINA

 BEm Em e .. - . - ..

cional de la empresa con el sector al cual
sirve como proveedor de materiales y com-
bustible por las rutas del pais.

También la Camara de Concesionarios
Viales de nuestro pais apoyd y aporto fon-
dos esenciales para la realizacion del Con-
greso, a pesar de las dificultades del sector.
Continué asi con su tarea de apuesta a las
mejoras tecnoldgicas en el pais y al fomento
de la actividad profesional que ha efectuado
desde el inicio de la actividad concesionaria,
tarea que debe tomarse como uno de los
beneficios colaterales del sistema de conce-
sion de caminos.

El conjunto de Empresas Constructoras
y Concesionarias que apoyaron como pa-
trocinantes el evento se completa con Te-
chint S.A., Caminos del Oeste S.A., Necén
S.A., Camino del Abra S.A., Caminos del
Rio Uruguay S.A., Caminos de la Sierra
S.A., Covico S.A., Covisur S.A., Covicentro
S.A., Nuevas Rutas S.A., Red Vial Centro
S.A., Rutas del Valle S.A., Semacar S.A.,
Servicios Viales S.A., Vialco S.A., Vicov S.A.
y Autopista del Sol S.A. A todas ellas nues-
tro agradecimiento por el apoyo brindado.

Conjuntamente con el Congreso tuvimos
un adecuado marco en la exposicion Expo-
vial Argentina 2001, en la cual mas de 70
expositores tomaron contacto con las autori-
dades y profesionales del sector.

Lla Expovial Argentina 2001 permitio la
vinculacion de empresas y organismos con
los profesionales del sector y la exhibicion
de sus proyectos, realizaciones, materiales
y servicios. Ademas contribuyé al financia-
miento del Congreso.

Por tal razén agradecemos el esfuerzo
en la participacion y el alto nivel de todos
los expositores y la confianza puesta en la
reactivacion del sector.

Finalmente, y entre los apoyos al Con-
greso, debemos destacar el esfuerzo de la
Asociacion Argentina de Carreteras y de la
Comisién Organizadora para lograr que to-
dos los profesionales tuvieran un Congreso
con un alto nivel de organizacion y jerarquia
académica conjuntamente con una brillante
exposicion .
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Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

X1l CONGRESO ARGENTIND
DE VIALIDAD Y TRANSITO

" Més y mejores camii o 3 | “recimiento y la integracion *

Ing. Pablo Gorostiaga, Dr. Anibal Ibarra, Ings. Pedro Lucero, Nicolds Gallo, Anibal Rothamel,
Ricardo Busso y Edgardo Pla

El acto de apertura del XIIl Con-
greso de Vialidad y Transito, realizado
del 1 al 5 de octubre en el Centro de
Esposiciones de la Ciudad de Buenos
Aires, contd con la presencia del Dr.
Anibal Ibarra, Jefe de Gobierno de la
Ciudad Autdonoma de Buenos Aires, el
Ing. Nicolas Gallo, Secretario General
de la Presidencia (en representacion
del Presidente Fernando de la Ria),
el Ing. Anibal Rothamel, Secretario de
Obras Publicas de la Nacion, el Ing.
Edgardo Pla, Subsecretario de Obras
Publicas, el Ing. Pedro Lucero, Presi-
dente del Consejo Vial Federal, y el
Cdor. Ricardo Busso, Administrador
General de la DNV, entre otras autori-
dades nacionales y provinciales.

En el discurso de apertura, el Ing.
Lucero senalé que la imperiosa nece-
sidad de trabajar sobre el problema
carretero convierte al congreso en el

Eﬁﬂ

marco para la discusion de técnicas y
politicas de desarrollo que lleven a
movilizar los recursos, a eficientizar
las gestiones y a plantear soluciones
al transito y la accidentologia. "El

XIITI CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO
ACTO DE APERTURA

Consejo Vial asume un papel activo
coordinando normas de diseno y
construccion, organizando intercambio
tecnolégicos, realizando seminarios,
conferencias y congresos, y el evento
que nos convoca hoy es su mayor ex-
ponente - asegurd -. No podemos de-
jar de analizar la encrucijada en la
que se encuentra el camino argentino
y éste puede ser el ambito propicio
para aportar soluciones".

Asimismo, Lucero afirmé que no se
puede hablar de Red Vial sin conside-
rar las redes provinciales. "El Consejo
Vial Federal ha contemplado la nece-
sidad de crear una organizacion vial
federal y pensar en términos de red
integral de transporte, asumiendo los
desafios que esto significa".

El titular del Consejo reitero la
importancia de elaborar un plan vial
integral sin distincion de jurisdicciones
que contemple satisfacer las necesi-
dades y demandas que en materia de
infraestructura plantee la produccion,

Dr. Anibal Ibarra, Jefe de Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires
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Ing. Pedro Lucero, Presidente del Consejo Vial Federal

el comercio, la industria, el desarrollo
humano regional y la integracion terri-
torial. "En este plan, de cuya elabora-
cién deben participar los organismos
viales y las entidades representativas
de los sectores productivos y profe-
sionales, deberan establecerse priori-
dades y fuentes ciertas de financia-
miento e integrarse en un proceso de
planificacion de los sistemas logisticos
de transporte”.

Lucero estimo que el Sistema de
Desarrollo de Infraestructura Vial Inte-
gral deberia estar conformado por la
Red Vial Integral, las redes provincia-
les y los sistemas metropolitanos.
Ademas, dijo que el financiamiento
debe estar constituido por las tasas al
gasoil, la tasa vial, los recursos presu-
puestarios, los créditos multilaterales
y peajes directos, y la planificacion
debe estar basada en el consenso en-
tre la Nacidn y las provincias. “La prio-
ridad debe colocarse en la rehabilita-
cion y mantenimiento de totalidad de
la red, cuyo grado de deterioro relati-
vo constituye una carga virtual que in-
cide en el bienestar individual -sefalo
-. El Consejo Vial ha propuesto que,
sin perder jurisdiccion provincial, el
sistema principal de caminos de Ar-
gentina se integre no solamente con
la red troncal nacional, sino también
con las rutas provinciales".
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Lucero insto a vincular los corredo-
res viales viales principales entre si,
asegurar el trénsito permanente de las
areas de produccion con las de indus-
trializacion, consumo y exportacion,
brindar condiciones de acceso a los
principales pueblos, aeropuertos, ter-
minales ferroviarias y concentracion y
transferencia de cargas, garantizar ac-
ceso a los circuitos turisticos, comple-
mentar circuitos de integracion regio-
nal, entre otros objetivos. “La totalidad
de las provincias ha trabajado en un
esfuerzo federal y conjunto y estamos
convencidos de que las organizacio-
nes viales provinciales estan en condi-
ciones de asumir nuevas responsabili-
dades en el desarrollo y crecimiento
del sistema”, concluyo.

El Ing. Pablo Gorostiaga, presiden-
te de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras,evocd el primer Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito realiza-
do hace ochenta anos, porque marco
un rumbo cuando todavia existian ve-
hiculos de traccion a sangre y casi no
existian carreteras pavimentadas.

Criticé la ausencia de crecimiento
del sector vial en estos ultimos diez
anos y agrego que los recursos con
destino vial como el impuesto a los lu-
bricantes, a los neumaticos, y a los
Okm “hoy son historia pasada“. Ante
la falta de planificacion, reiterd la im-

Ing. Pablo Gorostiaga

portancia del plan elaborado hace dos
anos por la AAC, la Camara Argentina
de la Construccion, el Centro Argenti-
no de Ingenieros y la Cadmara Argenti-
na de Constructores, y el Plan Federal
de Infraestructura elaborado y con-
sensuado por todos los gobiernos pro-
vinciales.

"El Sistema Publico Vial es el mas
federalista de todos las sistemas y ha
dado muestras de ser armonico y efi-
ciente, por eso hemos sostenido la
necesidad de lograr el fortalecimiento
vigoroso de Vialidad Nacional y las
Vialidades Provinciales —afirmo-. Hay
que expandir las redes viales pero no
olvidemos conservar el patrimonio de
las inversiones carreteras que cons-
truyeron las generaciones anteriores”.

El flamante Administrador General
de la Direccion Nacional de Vialidad,
Cdor. Ricardo Busso, dijo que el area
vial siempre ha actuado en el mundo
como un disparador del crecimiento
de la economia en su conjunto. "El
Plan Federal de Infraestructura y los
decretos 1299/00 y 802/01 "han sido
la llama que ha vuelto a encender el
fuego de esta fragua productiva que
significa la obra publica y vial —asegu-
ro-. A los éxitos logrados en los llama-
dos a licitacion de Chubut, Rio Negro,
Chaco, Formosa y Salta, hay que su-
marle las 27 licitaciones que se abri-



ran antes de fin de afo en el marco
del decreto 802/01".

Para finalizar, Busso reafirmé su
compromiso para lograr que la DNV
supere el mal momento que esta atra-
vesando y "vuelva a ser el organismo
que era en el pasado”.

Por su parte, el Ing. Nicolas Gallo,
Secretario General de la Presidencia
de la Nacion, recordo que desde 1922
los congresos de vialidad y transito
han significado verdaderos hitos y han
constituido una fuente muy valiosa pa-
ra la definicién de politicas nacionales
para el sector. Se refirié al concepto
de camino como un "simbolo social y
cultural que trasciende la materialidad
de la obra y de la ingenieria aplicada
porgue nos lleva a hablar de transito,
unién y encuentro”. Gallo sefald que
el lema del congreso "Méas y mejores
caminos para el crecimiento y la inte-
gracion" podria utilizarse en dos senti-
dos: desde una perspectiva fisica,
por la necesidad de construir obras
viales para el crecimiento y desarrollo
de nuestra economia; y, desde una
perspectiva sociocultural, como factor
igualador, porque facilita y promueve
la igualdad de oportunidades.

"En los anos ‘20 ya se hablaba de
planificacién, pero en las Ultimas dé-
cadas se fue dejando este término
esencial para orientar los recursos
del Estado —criticé Gallo-. Hoy la Ar-
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Ing. Ricardo Busso, Administrador General de la Direccion Nacional de

Vialidad
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gentina, inserta en el mundo globali-
zado, exige la planificacion vial". Te-
niendo en cuenta que las carreteras y
caminos unen centros de produccion,
integran los modos de transporte y
son el vehiculo esencial para integrar
la cadena productiva y desarrollar co-
rredores industriales, el Secretario ge-
neral de la Presidencia afirmé que un
disefio apropiado de las rutas y un
buen estado de la red vial pueden
contribuir a reducir costos.

"Existen organizaciones federales
establecidas, como el CIMOP, el Con-
sejo Vial Federal, la Asociacion Argen-
tina de Carreteras, el Centro Argentino
de Ingenieros y la Camara Argentina
de la Construccién que estan desarro-
llando estrategias para el desarrollo
de la red vial argentina —indicé-. Hay
una vocacién hacedora que esta es-
perando ponerse en marcha, pues ya
contamos con los recursos financie-
ros, el plan fisico y el consenso de los
hombres del orden nacional y provin-
cial". En este sentido, sostuvo que
"ha llegado el momento de dejar de
pensar y empezar a hacer".

El Dr. Anibal Ibarra, Jefe de Go-
bierno de la Ciudad de Buenos Aires,
remarco que el Xlll Congreso Argenti-
no de Vialidad y Transito "expresa un
optimismo y un compromiso en medio
de la crisis”. Del mismo modo, afirmé
que el Unico camino para plantearse

objetivos y alcanzarlos es que el sec-
tor publico y el privado no transiten
caminos separados. “El sector publico
necesita poner en marcha proyectos
en los que participe el sector privado
—afirmé-. No hay que esperar la reac-
tivacion para lograr mas y mejores ca-
minos, porque si en estas circunstan-
cias conseguimos caminos estamos
contribuyendo a la reactivacion y al
crecimiento de la Argentina".

Ibarra aseguro que el compromiso
no es esperar a la reactivacion, sino
desde los distintos sectores contribuir
a ese objetivo, encontrar nuevas alter-
nativas. "Desde el Gobierno se han
lanzado iniciativas que es necesario
profundizar, entre ellas el Plan de In-
fraestructura, donde las provincias
han elegido la construccion de cami-
nos como una herramienta para el de-
sarrollo —aseguré-. Cuando hablamos
de federalismo también debemos con-
templar la participacion de los grandes
centros urbanos y, como Jefe de Go-
bierno, veo con satisfaccion que den-
tro de la agenda de este congreso hay
muchos temas urbanos". Por tltimo,
renové su compromiso para mejorar la
infraestructura vial en la ciudad de
Buenos Aires y se manifesté esperan-
zado en que el congreso sirva para
fundir los esfuerzos entre lo publico y
lo privado y asi lograr un compromiso
conjunto.

Ing. Nicolas Gallo, Secretario General de la Presidencia de la Nacién e

Ing. Anibal Rothamel, Secretario de Obras Publicas de la Nacion.
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‘ DECLARACION DEL XIll CONGRESO
3 ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

I}onm'oso Argentino
Vialidad y Transito
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El XIll Congreso Argentino de Vialidad y
Transito, reunido con la presencia de mas
de 800 profesionales y técnicos del sector
provenientes de organismos del sector pu-
blico, empresas privadas y profesionales in-
dependientes, manifiesta su preocupacion
por la dificil situacion por la que atraviesa el
sector y la necesidad de encarar soluciones
de fondo que permitan planificar una politica
racional de infraestructura vial.

Asi, la evolucion de la economia Argenti-
na en las (ltimas décadas y su integracion a
un mundo globalizado plantea nuevos desa-
fios ala mismay a la infraestructura que le
sirve de soporte.

La determinante es producir mas, au-
mentando la capacidad de consumo y ex-
portacion, pero este producir mas debe ir
acompanado con mejoras en la competitivi-
dad. Hay que producir mas con mayor efi-
ciencia, calidad y reduccion de costos.

Las condiciones territoriales, la ocupa-
cion del territorio y la infraestructura cons-
truida por la comunidad constituyen el pre-
requisito para el ingreso al circulo virtuoso
de crecimiento econémico y social. Las faci-
lidades de transporte actian como imanes
que determinan crecimiento de la productivi-
dad adecuadamente servida, y su ausencia
determina desarrollos mediocres. Sin una
productividad competitiva creciente no sera
posible mejorar el nivel de vida y a la vez la
produccién nacional perdera posiciones en
el mercado globalizado.

Tal como esta ampliamente demostrado,
las inversiones en infraestructura de trans-
porte favorecen eficiencia, economias de
escala, cambios en las redes de logistica y
distribucién y una significativa reduccion de
costos.

Por ofra parte las inversiones dirigidas a
la ocupacion permanente del territorio y la
accesibilidad del mismo a una red de trans-
porte permanente han demostrado tener ta-
sas de retorno superiores a las de capital
en la produccién privada.

Asimismo y tal como se ha planteado en
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este Congreso, las inversiones en infraes-
tructura son un aporte importante en la lu-
cha contra la pobreza y en el mejoramiento
de las condiciones ambientales.

Una red de transporte integrada es vital
para el logro de la deseada e imprescindible
competitividad territorial. Una tarea decisiva
la cumplira el transporte carretero responsa-
ble del 75% de las cargas y el 90% del
transporte de personas.

Por ello se impone vertebrar eficazmen-
te las distintas regiones y todo su territorio,
extendiendo las redes troncales y desarro-
llando racionalmente sus redes de aporte,
resolviendo con la Red Integrada de Trans-
porte Carretero importantes desequilibrios
regionales, dando accesibilidad al disponer
de vias de transito confiables desde cual-
quier parte del territorio nacional a todo su
potencial productivo, alcanzando asi el obje-
tivo de Desarrollo y Cohesién Econdmica y
social, indispensable para consolidar y acre-
cer la presencia de Argentina en la Region y
en el Mercado Mundial Globalizado, que exi-
ge lo mejor de su capacidad productiva y
creativa.

Con esta vision del sistema de transpor-
te es posible redefinir un sistema de infraes-
trucutra vial que se integre funcionalmente.

Junto a ello es necesario ejecutar un
programa de alcance nacional cuyos objeti-
vos basicos se sustenten en la adecuacion
de la infraestructura a las demandas actua-
les y futuras a través de la promocion de in-
versiones que propendan a la satisfaccion
de las necesidades de competitividad y cre-
cimiento de la economia nacional.

Entendemos que la complejidad que re-
viste la operacion el mantenimiento y la ex-
pansién de la Red Vial requiere de una sis-
tematizacion que permita su operacion inte-
gral, la determinacién de las necesidades de
la comunidad que ameritan ampliaciones u
obras adicionales y que constituyan un régi-
men propio y especifico tanto en su organi-
zacion institucional como en las relaciones
que en su marco se establezcan configuran-
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do un Sistema Vial que debera estar apoya-
do con los recursos econémicos necesarios.

Tal como lo ha manifestado el Consejo
Vial Federal, "la definicién de la red vial fe-
deral integrada, que debera ser propuesta
para el fortalecimiento del sistema de trans-
porte nacional y debera brindar dptimos ser-
vicios al crecimiento arménico y sostenido
del pais, debe incluir estrategias de organi-
zacion coherentes y actualizadas”.

En este sentido, entendemos que se de-
ben encarar soluciones funcionales de la
red, juntamente con los recursos economi-
cos gue sustenten los planes y mecanismos
claros de gerenciamiento de la red, con or-
ganismos viales de alta capacidad técnica a
los que se le respete la independencia técni-
ca de criterios.

El Congreso apoya asimismo iniciativas
tales como el SISTEMA VIAL FEDERAL IN-
TEGRADO : PROPUESTA SOBRE SU OR-
GANIZACION planteado por el Consejo Vial
Federal , propugnando que los poderes pu-
blicos tengan en cuenta las opiniones del
sector previo a tomar decisiones sin el debi-
do consenso.

Nuestra preocupacion por la situacion
del sistema de caminos de la Argentina, y la
necesidad de formular un cambio sobre séli-
das bases economicas y organizativas, nos
plantea un desafio que los participantes de
este Congreso estamos dispuestos a asu-
mir.

Sin caminos nos desintegraremos como
Nacion y aumentara la pobreza de nuestro
pais.

El lema de este Congreso MAS Y ME-
JORES CAMINOS PARA LA INTEGRACION
Y EL DESARROLLO, adquiere hoy a la luz
de los temas tratados en el mismo, una es-
pecial vigencia que toda la Nacion debe
asumir.

BUENOS AIRES 5 DE OCTUBRE DE 2001
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El panel sobre transporte y la disertacion del Gobernador de San
Luis, Adolfo Rodriguez Saa, otorgaron el marco adecuado para la dis-
cusion y las propuestas del sector

EL PROBLEMA DEL
TRANSPORTE

En la primera de las conferencias especia-
les, titulada “La planificacion del transporte, la
infraestructura y su incidencia en la econo-
mia”, James Oberstar, ex presidente de la Co-
mision de Transporte de la Camara de Repre-
sentantes de EE.UU., explicé que en su pais
el Fondo Fiduciario ha sido una importante
fuente de financiamiento para el mejoramiento
de las carreteras, pues ha permitido respaldar
el sistema en el 4rea urbana y no urbana,.

Oberstar dijo que el gobierno americano
exige que todos los impuestos depositados en
este fondo deben ser invertidos en carreteras.
El sistema, que se ha visto consolidado por
una ley emitida en el afio '98, ha funcionado
bien en Estados Unidos y ha alentado a otros
paises a considerarlo. El funcionario sefalé
que el Departamento de Transporte ha partici-
pado en la resolucion de problemas en Améri-
ca Latina y el gobierno ofrece programas inter-
nacionales.

Por Ultimo, admitié que su pais invierte 72
millones de délares anuales para paliar los
problemas que acarrean las congestiones de
transito que atin no han podido resolver. En
este sentido, aseguré que todos los paises ne-
cesitan aprender de la experiencia de los otros
para mejorar en el sector vial.

El ex Secretario de Transporte de la Na-
cion, Ing. Jorge Kogan, afirmé que la planifica-
cion no debe ser sindénimo de dilacién, sino
que debe ir acompafiada de la accion. "Resul-
ta clave establecer la relacion entre el nivel de
demanda, el costo de la infraestructura y el
costo de su utilizacion para resolver los proble-
mas del sector —indico-. El Estado ha abando-
nado el seguimiento de los costos y ha tenido
escasa capacidad de control”.

Kogan lamentd que en los ultimos afos
haya habido importantes limitaciones en la ca-
pacidad de realizar obras de infraestructura.
"El sector publico se ha debilitado y se ha re-
ducido la seguridad del sistema, por ese moti-
vo es necesario desarrollar politicas financiera-
mente realistas —estimé-. Es necesario formar
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-amines para el crecimiento y la integracion

Ing Pedro Lucero, Dr. Adolfo Rodriguez Saa, Lic. Miguel Salvia y Dip. Luis Luschifio

una base estadistica para llevar adelante la
planificacién®.

El Ing. Lucio Céceres Behrens, Ministro de
Transporte y Obras Publicas de Uruguay, resu-
mid los desafios de la infraestructura en dos
objetivos principales: los mercados de escaso
desarrollo, en los que la atencion de los servi-
cios es un problema de eficiencia, y los merca-
dos desarrollados, en los que la intensidad de
los servicios es un problema de eficiencia. Se
debe atender a los mercados desarrollados
por el sistema de los precios, por ejemplo los
peajes, los mercados de escaso desarrollo por
el sistema de los impuestos y los mercados in-
termedios compartidos por sistemas mixtos,
parcialmente por los impuestos y los precios.

"Las reformas de los afios '90 han sido
orientadas a los mercados desarrollados, pro-
dujeron la generacion de recursos y la libera-
cion de impuestos para atender a los merca-
dos de escaso desarrollo —sostuvo Céaceres
Behrens-. Este proceso ha ocasionado una
pugna por el destino de los recursos y los im-
puestos y ha dejado materias pendientes”.

El Ministro de Transporte del pais vecino
enumerd algunos programas de actuacion y

reforma de la gestion de la infraestructura: el
de mantenimiento de caminos rurales, de ac-
tualizacion urbana, de actualizacion edilicia de
la ensefianza publica y de obras por convenio
con la sociedad civil, de concesiones y de des-
regulacion, entre otros. Caceres Behrens dijo
que en los Ultimos afos se han descuidado los
sectores reales de la economia y que la in-
fraestructura "es necesaria para el crecimiento
economico, la reduccion de la pobreza y la
sustentabilidad ambiental”.

EL MODELO DE SAN LUIS

El Gobernador de la Provincia de San
Luis, Dr. Adolfo Rodriguez Sa4, brindé una
conferencia titulada "Visién Federal de la In-
fraestructura Vial en la Argentina®, en la que
sintetizé la politica econdémica implementada y
los principales proyectos del area vial para su
provincia. "Hemos desarrollado una politica in-
tegral para el desarrollo de San Luis que res-
ponde a un plan, a una visién estratégica ba-
sada en la eficiencia y la calidad del gasto pu-
blico, en la transformacién educativa, de la sa-
lud, en una activa politica de poblacion y en el
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Ing. Jorge Kogan, Ex Secretario de
Transporte de la Nacion

desarrollo de infraestructura econémica y so-
cial para todo el territorio provincial®, explicd.

Rodriguez Saa sostuvo que la provincia ha
logrado una importante evolucién del producto
bruto interno y del producto bruto provincial en
los dltimos seis afos, con lo cual San Luis se
ubica en el tercer lugar del pais en el producto
bruto per capita. "Tenemos déficit cero desde
1984 y superavit desde 1991, eliminamos to-
dos los gastos superfluos, reasignamos el gas-
to publico e invertimos en una politica de de-
sarrollo de infraestructura econémica, humana
y social —senald-. Privatizamos nuestras em-
presas de energia, de telefonia y el banco de
la provincia, dirigimos los gastos a salud, ac-
cion social, cultura, educacion, desarrollo de
economia y solamente afectamos un 0,55% a
los compromisos de la deuda”.

El gobernador de San Luis subrayé que el
modelo econdmico que defiende las rentas y
las finanzas "esta agonizando, el pais esta en-
deudado y tiene una recesion prolongada". Es
por eso que destacé el modelo econdmico ba-
sado en la produccion y en el correcto uso de
las finanzas publicas que permitio el creci-
miento y el desarrollo en su provincia.

Rodriguez Saa asegurd que han disefado
un plan estratégico con participacion comunita-
ria destinado a incrementar la competitividad
de la provincia, que implica una inversion en 5
afios de 1000 millones de pesos en obras. Si
bien se comenz6 a ejecutar en 1999 y estaba
previsto desarrollario en 5 anos, asegurd que a
fin de este afio va a estar licitado el total de las
obras y entre el 2002 y el 2003 van a estar fi-
nalizadas todas las obras.

Respecto de la infraestructura vial, recordd
que San Luis tenia una escasa red vial pavi-
mentada de 325 km que en el 2001 ha alcan-
zado los 2055 km y en el 2003 llegara a los
3558 km, es decir, el 52,5% de la red vial pro-
vincial pavimentada. Asimismo, indicé que han
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Ing. Lucio Caceres Behrens, Ministro de
Transporte y Obras Publicas de Uruguay

desarrollado un plan maestro de autopistas de
la informacion que esta proximo a ser adjudi-
cado y permitira que en el 2003 la provincia
cuente con 512 km de autopistas de hormi-
gon, iluminadas e inteligentes.

El gobernador de la provincia cuyana infor-
moé que actualmente esta en ejecucion su mas
ambicioso proyecto vial: la autopista de 212
km sobre la Ruta Nacional N°7, entre San Luis
y Villa Mercedes. Explicé que se firmé un
acuerdo con el gobierno nacional, que le cedié
a la provincia la ruta en concesién por 30 afos
para que construya la autopista con fondos
propios y cobre el peaje correspondiente. Ade-
mas, aclard que para la construccion se utiliza-
ra pavimento rigido porque en San Luis hay
una fabrica de cemento y todos los materiales
son de la zona, entonces el costo final de la
autopista, que incluye la iluminacion total, es
de 129 millones de pesos. Por otra parte, Ro-
driguez Saa adelanté que tienen en ejecucion

Dr. Adolfo Rodriguez Saa, Gobernador de la
provincia de San Luis

el proyecto de autopista que unira San Luis
con La Toma sobre la ruta provincial 20, y que
licitaran proximamente una autopista también
iluminada e inteligente desde Villa Mercedes
hasta Merlo.

Para finalizar, el gobernador de San Luis
asequro que Estados Unidos tuvo su mayor
crecimiento de la historia cuando se tomé la
decision histdrica en 1956 de construir la red
de autopistas, porque el transporte modificé to-
da su economia. En este sentido, sefialé que
la Argentina enfrenta el mismo desafio: mante-
ner los caminos existentes pero también pen-
sar como construimos una red de caminos que
permita transportar la riqueza nacional en con-
diciones igualmente competitivas en todo el te-
rritorio. "No hay pais posible sin caminos, sin
aeropuertos, puertos, sino ferrocarriles, pero
mucho menos sin autopistas - afirmé-. Por eso
creo que el tema de los caminos es un topico
esencial que debemos transitar".

El Rep. James Oberstar, Ex Presidente de Comisién de transporte de la Camara de
Representantes de EEUU envié su conferencia en video
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Congreso Argentino
de Vialidad y Tréansite

Especialistas extranjeros y de nuestro pais brindaron sus
conocimientos y sus propias experiencias prestigiando con su pres-
encia al congreso

“Calidad y practica en los materiales bituminosos”, por el Ing. Juan “Tratamiento de la educacién vial comunitaria a nivel municipal”, por la
Antonio Fernandez del Campo. Dra. Violeta Manso

.d
“Programas de mitigacién ambiental ejecutados durante los diez afos “La normativa europea CEN sobre mezclas bituminosas”, por el Ing.

de construccion de la Autopista Central Artery/Tunel en la ciudad de Aurelio Ruiz Rubio
Boston”, por el Ing. Guido Schattanek.
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“Desarrollo de los procesos de gestién en
Costa Rica”, por el Ing. Olman Vargas Zeledon

“Utilizacion de la naturaleza en nuestro provecho

en las tareas de control de nieve y hielo. Una dis-

cusion sobre el control de avalanchas y voladeros
de nieve”, por el Ing. Richard J. Nelson.

“Promoviendo las inversiones viales para obtener
beneficios econdmicos, ambientales y salvaguardar
vidas”, por el Dr. William D. Fay.
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“Tecnologias en frio: Las lecciones del proyecto

“Interconexidn ferro-vial Chaco- Corrientes”, por
OPTEL", por el Dr. Juan José Potti el Ing. Oscar Bonfanti

egracion ™

“El control de peso en movimiento y nuevas “Desarrollo de una estrategia de largo alcance

tecnologias aplicables en corredores de inte- para facilitar la movilidad invernal en Argentina

gracion y vias interurbanas”, por el Ing. José y a través de los pasos cordilleranos”, por elDr.
Miguel Ortega Julio. Wilfrid A. Nixon
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“Influencia de la demarcacion horizontal y el senalamiento vertical
en la accidentalidad”, por el Ing. Quim. David Calavia Redondo




Congreso Argentine
de Vialidad y Transito

TRABAJOS PREMIADOS

os integrantes del jurado
Lde premios del XIll Congre-
so Argentino de Vialidad y
Tréansito, Ingenieros Rafael Bal-
cells, Conrado Bauer, Arturo Bigno-
li, Roberto Echarte, Oscar Grimaux
y Félix Lilli, con la secretaria del
Profesor Juan Tornielli, distinguie-
ron los trabajos que por su origina-
lidad y profundidad significan un
real aporte a la tecnologia vial de

nuestro pais.

Las autoridades de las diferentes
comisiones técnicas elevaron al ju-
rado una terna integrada por los me-
jores trabajos recibidos, sin estable-
cer orden de mérito entre ellos y,
una vez cumplido este paso, cada
uno de los miembros del jurado exa-
minod la terna correspondiente y es-
tablecio a su juicio los trabajos que

debian ser premiados y aquellos
que merecian menciones.

De este modo, se decidio presti-
giar la memoria de la personalidad
ilustre cuyo nombre lleva cada pre-
mio y se constituyo un parametro
al cual referirse cuando vuelvan a
otorgarse premios analogos en
congresos futuros.
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COMISION 3 PROYECTO Y DESARROLLO
TECNOLOGICO

Los Ingos. Francisco J. Sierra y Luis R. On-
tes recibieron el Premio Ingeniero Enrique Hu-
met por el trabajo "Seguridad y Capacidad de

las Rotondas Modernas" de manos del Ing.
Pablo Gorostiaga.

4

COMISION 3 PROYECTO Y DESARROLLO
TECNOLOGICO

Los Ings. Leonardo Bergol y Gastén Fornasier
e Ing. Carlos Fava merecieron la Mencion especial
por su trabajo "Hormigones autocompactantes: al-
/ ternativa de utilizacion en elementos
S estructurales y viales" .

COMISION 4 PAVIMENTOS RIGIDOS R ¢ >

El Ing. Pedro Lucero entregd el Premio Ing.
Juan Agustin Valle al trabajo
"Hormigones de rapida habilitacion al transito —
Comportamiento con diferentes tipos de cemen-
to" de los Ings. Viviana Di Noia, Carlos Fava y
Leonardo Zitzer.

COMISION 4 PAVIMENTOS RIGIDOS

El Ing. Ricardo Busso disntinguié con la Men-
cion especial al trabajo
"Desempefio de cemento portland con adiciones
en hormigones para pavimentos" de los
Ings.Leda Cotti de la Lastra, Claudio Rubén He-
rrera y Andrea A. Abalos.
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COMISION 5 PAVIMENTOS FLEXIBLES

El Ing. Anibal Rothamel distinguio al Ing. Néstor
R. Siviero y al Gedl .Radl R. Cérdoba con la
Mencion especial por el trabajo
"Definicion de las condiciones de equilibrio de
los suelos lateriticos denominados"suelos rojos" de
la Provincia de Misiones".
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YPF siempre te da lo mejor para tu auto.
Incluso el camino.
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RESUMENES DE LOS

/@2, TRABAJOS PREMIADOS

COMISION 1
GESTION VIAL

"SISTEMA DE INFORMACION
Y GESTION VIAL INFORMATIZA-
DO UTILIZADO EN LA DIREC-
CION PROVINCIAL DE VIALIDAD
DE LA PROVINCIA DE LA PAM-
P "

Ing. Juan Emilio RODRIGUEZ PERRO-
TAT (Direccion Provincial de Vialidad -
Provincia de La Pampa)

Una Red Vial requiere estar conservada
de la mejor manera posible de acuerdo a los
recursos disponibles a los fines de que pue-
da prestar un servicio adecuado a sus usua-
rios, para lo cual se requiere contar con in-
formacién acerca de su composicion, esta-
do, utilizacion y conservacion, y ademas,
que esté siempre disponible, actualizada y
con facil acceso para el area técnica y jerar-
quica de una Vialidad, para tomar decisio-
nes de manera acertada y oportuna.

A partir de esta idea se ided un sistema
que almacene, procese y presente lainfor-
macion relativa a composicion de la red -
seccionada en tramos de caracteristicas ho-
mogeéneas -, clima, topografia, obras efec-
tuadas y previstas,transito, inventario vial,
accidentes registrados y estado estructural y
superficial (fisuracion, rugosidad, textura,
etc.).

Bajo esta premisa se inicié hace mas de
cinco afos el desarrollo de este sistema, eli-
giendo las bases de datos relacionales bajo
entorno Windows, y donde se utilizan los cri-
terios de analisis mas difundidos en el ambi-
to vial argentino y se contempla en un futuro
cercano su incorporacion a un Sistema de
InformacionGeografica (S.1.G.).

Con el propésito de ordenar la informa-
cién, se dividio el sistema en médulos que
agrupan y procesan cada tipo de datos; a
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los que se adicionan dos que brindan una
informacion resumen de los restantes. Asi-
mismo, un grupo de ellos se utilizan en
campafa y otros en oficina.

Los médulos de gabinete estan disena-
dos para funcionar en red para que las dis-
tintas dreas de la Reparticion puedan actua-
lizar y tener acceso al sistema. Los médulos
para campana estan preparados para ser
utilizados en una computadora tipo Note-
book para efectuar los relevamientos con la
asistencia de un odémetro.

La informacion vial disponible se ingresa
por medio de pantallas apropiadas, luego es
procesada de diferentes maneras para obte-
ner informacién resumen que pueda utilizar-
se para efectuar el andlisis de la red, tanto
con los criterios de la Direccion Nacional de
Vialidad como con el modelo HDM Il - EBM
del Banco Mundial.

Finalmente un resumen y el plan de
obras se presenta de manera que permita
una vision global y sencilla de la situacion
actual de la red vial.

COMISION 2
TRANSPORTE Y
TRANSITO

"LA SEGURIDAD VIAL Y LAS
VELOCIDADES MAXIMAS SENA-
LIZADAS EN LAS AUTOPISTAS"

Ing. Francisco J. SIERRA

Segun los resultados de experiencias e
investigaciones en paises que privilegian la
integridad de la vida humana y la economia
que pondera el costo de los accidentes.

LIMITES DE VELOCIDAD MAXIMA DI-
FERENCIADOS POR CARRILES Y LOS DE
130 km/h SENALIZADOS EN LAS AUTO-

PISTAS ARGENTINAS SON INJUSTIFICA-
DOS Y ATENTAN CONTRA LA SEGURI-
DAD.

En el trabajo se recomiendan técnicas
probadamente eficientes de la ingenieria vial
y de transito para determinar los limites de
velocidad maxima mas razonables y segu-
ros.

Algunos conceptos:

- Desde el punto de vista de la ingenie-
ria, la seguridad vial comprende el uso de
técnicas eficientes de disefio, construccion y
mantenimiento para reducir el nimero y gra-
vedad de los accidentes.

- Los accidentes son fallas del sistema,
propias de toda combinacién hombre-maqui-
na, por lo que es utdpico pretender que de-
terminado camino sea completamente segu-
ro, aunque es correcto decir que los cami-
nos pueden disenarse y construirse mas o
menos seguros.

- Los indices de accidentes serdn razo-
nables cuando se aproximen a los de los
paises con larga tradicion vial de respeto
por la vida humana.

- La causa de fondo e inmediata de la
gravedad de todos los accidentes es un
gran cambio de la velocidad en un breve
lapso.

- El control eficaz de la velocidad excesi-
va es un pilar basico e insustituible para re-
ducir el nimero y gravedad de los acciden-
tes.

- La sefalizacion debe alentar una circu-
lacién uniforme, a la velocidad de operacion
deseada por la mayoria de los conductores.

- La velocidad de operacién del 850 per-
centile -VOB85- es la velocidad en flujo libre
s6lo superada por el 15 % de los conducto-
res mas veloces.

- Generalmente se acepta la VO85 como
una medida de la velocidad de ope-racion,
en cuya vecindad esté la regién de menor
riesgo de accidentes.

- Al basar el limite de velocidad maxima
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en la VOB85 se parte de la razonable premi-
sa de que la mayoria de los conductores no
son homicidas, y que tipica-mente conducen
a velocidades naturalmente seguras.

- Segun la Ley de Transito, la velocidad
maxima de automdviles y motocicletas en
las autopistas podra alcanzar los 130 km/h.

- Esta prevision de la ley se mal interpre-
t0 en las autopistas senalizadas con tal limi-
te; como si se hubiera legislado con efecto
retroactivo y sin la justificacion de ningun
estudio técnico previo se cambid la sefal de
100 por la de 130, con un aumento poten-
cial tedrico de la gravedad de los choques
del 69 %.oPara ingresar con legitimo dere-
cho en el selecto Club 130 integrado por
Alemania,Austria, Francia e Italia, en la Ar-
gentina deberian construirse autopistas ru-
rales proyectadas con altas normas y veloci-
dades directrices de 130 km/h 0 mas, pavi-
mentos de excelente terminacion, amplias
banquinas pavimentadas externas e inter-
nas de ancho uniforme, puentes tan anchos
como los accesos, medianas de no menos
20 metros y sin estaciones de servicios,
costados del camino indulgen-tes, anchas
zonas de recuperacion, taludes y cunetas
atravesables, colectoras sinlomos de burro,
separaciones de varios kildmetros entre dis-
tribuidores, esquemasuniformes de entradas
y salidas, tramos de cientos de kilémetros.

COMISION 3
PROYECTO Y DE-
SARROLLO TEC-
NOLOGICO

"SEGURIDAD Y CAPACIDAD
DE LAS ROTONDAS MODER-
NAS n

Ings. Francisco J. SIERRA y Luis R.
OUTES (Ingenor S.A. Salta)

La LEY DE TRANSITO Y SEGURIDAD
VIAL N® 24.449, Articulo 43 e), dispone que
la circulacion alrededor de las rotondas sera
ininterrumpida,dejando la isleta central no
transitable a la izquierda. Tiene pricridad de
paso el que circula por ella, sobre el que
intenta ingresar, debiendo cederla al que
egresa, salvo sefalizacion en contrario. Im-
plicitamente, estos conceptos de la Ley des-
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criben lo que internacionalmente se conocen
como rotondas modernas, para diferenciar-
las de los circulos de transito de antiguo di-
sefo, en los cuales la prioridad de paso era
para el vehiculo que entraba, y el disefo
geométrico y célculo de la capacidad se re-
gian por las maniobras de entrecruzamiento,
con resultantes rotondas mas grandes y ve-
loces, pero menos seguras que las moder-
nas.

En las rotondas modernas la velocidad
se limita fisicamente mediante el disefio
geomeétrico; las dimensiones relativamente
pequenas del anillo y la geometria de las is-
letas partidoras deflexionan las trayectorias
y resultan en bajas velocidades de opera-
cion en las entradas y en el anillo. Cada en-
trada forma una interseccion T oblicua con
el anillo -de entre 20 y 60°- y la prioridad de
paso se indica con senal de CEDA EL PA-
SO en cada entrada.

Debido a la probada eficiencia de las ro-
tondas modernas: mayor seguridad y capa-
cidad, y menores demoras -segun lo indican
las estadisticas y los estudios de campo- su
uso se esta extendiendo por todo el mundo,
en particular en Inglaterra, Australia, Nueva
Zelanda, Francia, Alemania, Portugal, Espa-
fa y otros paises.

Hasta en los EUA -hasta hace unos 10
anos renuentes al uso de las rotondas por
los problemas de bloqueos soportados con
los circulos de transito las rotondas moder-
nas se estan revalorizando y construyendo
a ritmo acelerado.

Su uso es impulsado a través de guias o
manuales de diseno por la Federal Highway
Administration y los Departamentos Estata-
les de Transporte; entre ellos: Washington,
Oregén, Florida, California, Colorado, Ver-
mont y Maryland, con creciente adopcion
por parte del resto de los estados.

En la Argentina, a pesar de lo indicado
por la Ley de Transito y Seguridad Vial pro-
mulgada en 1995, segun informacion de la
Subgerencia de Estudios y Proyectos, la
DNV continda ajustando el diseno de las ro-
tondas al Tomo Il de las Normas de Diseno
de Carreteras, 1980, y a la publicacién Dise-
fio de Carreteras e Intersecciones del Ing.
Juan Manuel Corvalan, 1979.

Segun estas normas y recomendacio-
nes, el movimiento determinante sigue sien-
do el entrecruzamiento a alta velocidad, por
lo cual las entradas del transito principal
suelen ser tangenciales al anillo.

"HORMIGONES AUTOCOM-
PACTANTES: ALTERNATIVA DE
UTILIZACION EN ELEMENTOS
ESTRUCTURALES VIALES"

Ings. Leonardo BERGOL, Gaston
FORNASIER y Carlos FAVA (Loma Negra
S.A)

Los hormigones autocompactantes, de-
sarrollados hace mas de una década en Ja-
poén, comenzaron a estudiarse hace mas de
un ano y medio en el Centro Técnico de Lo-
ma Negra. Dentro de las posibles aplicacio-
nes que pueden tener este tipo de hormigo-
nes en la industria de la construccion y
orientandonos especialemte a estructuras
viales, se puede destacar su utilizacion en
estructuras muy densamente armadas (ej.
Anclajes), de dificil acceso (ej. Tuneles) y en
elementos premoldeados pretensados y
postesados (ej. Vigas premoldeadas para
puentes).

Al tratarse de un material que se coloca
en la pieza sin necesidad de compactacion
mecanica interna ni externa presenta, sin lu-
gar a dudas, enormes ventajas comparati-
vas tales como: gran velocidad de ejecu-
cion, habilidad de la mezcla de fluir en zo-
nas densamente armadas, excelente termi-
nacion superficial, durabilidad superior res-
pecto de hormigones convencionales de si-
milares niveles de resistencia y eliminacion
del ruido de los equipos de compactacion en
las plantas de prefabricacion.

En el presente trabajo se muestran las
diferentes etapas de diseno de estos hormi-
gones evaluando sus caracteristicas en es-
tado fresco (con la utilizacion de equipos es-
peciales) y estado endurecido (evolucion de
resistencia, contraccion por secado y algu-
nos aspectos relacionados con la durabili-
dad).

Siguiendo los lineamientos practicos de
la industria de los premoldeados, se disend
un hormigén autocompactante clase H-38
que fue sometido a distintos ciclos de cura-
do realizados con una camara de simulacion
de ciclos de curado a vapor a presion at-
mosférica. El objetivo consistio en obtener el
ciclo 6ptimo compatible con una resistencia
a la compresion superior a 20 MPa adecua-
da para la puesta en tension o el movimien-
to de la pieza.

El trabajo concluye con la implementa-
cion de ensayos no destructivos (esclerome-
tria, factor de madurez, edad equivalente,
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etc.), que posibilita la correlacién con la re-
sistencia a la compresion del hormigén.

Los resultados obtenidos permiten ase-
gurar que, tal como sucede enpaises como
Francia, Suecia o ltalia, los hormigones au-
tocompactantes se presentan como una op-
cién a tener muy cuenta para su utilizacion
en elementosestructurales viales.

COMISION 4
PAVIMENTOS RIGI-
DOS

"HORMIGONES DE RAPIDA
HABILITACION AL TRANSITO.
COMPORTAMIENTO CON DIFE-
RENTES TIPOS DE CEMENTOS"

Ing®. Viviana DI NOIA (Hormigon Ela-
borado LOMA), Ing. Carlos FAVA (Centro
Técnico LOMA NEGRA) e Ing. Leonardo
ZITZER (Hormigon Elaborado LOMA)

El trabajo de investigacién tuvo como
objeto desarrollar y estudiar el comporta-
miento de tres dosificaciones de hormigén
estructural para pavimentos de rapida habili-
tacion, utilizando tres tipos diferentes de ce-
mentos. La resistencia a compresion de di-
sefo adoptada para la habilitacién al transi-
to fue de 23 MPa.

Los cementos utilizados para las diferen-
tes mezclas fueron: Cemento Pértland de
Alta Resistencia Inicial CPN50, (norma
IRAM 50001), Cemento Pértland Compues-
to CPC40 (norma IRAM 50000) y Cemento
Pértland con Escoria de Alto Horno CPE40
(norma IRAM 50000).

Debido a que el desarrollo de la resis-
tencia de cualquier mezcla se encuentra
fuertemente influenciada por la historia tér-
mica que experimenta a lo largo de sucura-
do, principalmente en las primeras horas, se
estudio el comportamiento de cada una de
las mezclas bajo distintas condiciones de
exposicion.

Dichas condiciones de temperatura y hu-
medad fueron generadas mediante el uso
de una Camara de Simulacion Ambiental, a
través de la cual se simulé: condiciones de
laboratorio, de invierno y de verano.

Una caracteristica propia de los hormi-
gones Fast Track que debe ser tenida en
cuenta, es su baja relacién agua cemento.
Las mezclas elaboradas en laboratorio re-
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sultaron con relaciones a/c comprendidas
entre 0.30 y 0.35.

La metodologia de ensayo, acorde a las
tendencias mundiales en hormigones Fast
Track, se basa en la utilizacién de ensayos
no destructivos para determinar la resisten-
cia del hormigén a cortas edades, reservan-
do los métodos tradicionales de ensayo so-
lamente para confirmar resultados estima-
dos.

Los ensayos no destructivos utilizados
para estimar la ganancia de resistencia fue-
ron: el Ensayo de Velocidad de Pulso Ultra-
sonico (norma IRAM 1683, norma
ASTMC597-91) y el Ensayo de Madurez
(norma ASTM C1074-93). Adicionalmente se
realizaron los ensayos de Resistencia a
Compresion (norma IRAM 1546) y Médulo
de rotura a flexién (norma IRAM 1547).

Para implementar esta metodologia, es
necesaria una etapa previa de investigacion
en laboratorio para determinar las relaciones
entre Madurez - Resistencia, Velocidad de
Pulso - Resistencia y Médulo de Rotura a
Flexion - Resistencia a Compresion.

Dichas relaciones serviran luego durante
una futura etapa de obra para monitorear y
estimar el nivel resistente de la estructura
sin necesidad de hacer una toma periédica
de testigos, con el consecuente deterioro de
la misma.

Entre los resultados obtenidos se desta-
ca la obtencién de la resistencia de habilita-
cién a una edad de 9 hs para condiciones
de verano y con cemento ARI. Al completar
el estudio se concluy6é ademas que para ob-
tener estos niveles de resistenciaoa tan cor-
tas edades fue necesario disefiar hormigo-
nes de resistencia caracteristica a 28 dias
superiores a 50 MPa.

Cabe agregar que fue posible corroborar
los resultados obtenidos en laboratorio a ni-
vel de obra durante la repavimentacion, me-
diante la metodologia Whitetopping, de un
tramo curvo de una importante autopista lo-
cal con edad de habilitacién de 24 hs.Esta
fue una de las primeras experiencias de
Fast Track realizada exitosamente en la Ar-
gentina.

"DESEMPENO DE CEMENTOS
PORTLAND CON ADICIONES MI-
NERALES EN HORMIGONES PA-
RA PAVIMENTOS"

ng? Leda COTTI DE LA LASTRA, Ing.
Claudio R. HERRERA e Ing? Andrea A.
ABALOS

En la actualidad las especificaciones
técnicas estdn orientadas a asegurar la du-
rabilidad de las estructuras ademas de los
requerimientos usuales, como una resisten-
cia de disefio a una determinada edad.

Desde el punto de vista econémico, la
durabilidad juega un papel preponderante
en todas las obras. En cuanto a los pavi-
mentos de hormigon, es primordial ya que
uno de los beneficios mas importantes que
otorgan es una larga vida en servicio con
bajos costos de mantenimiento.

Si bien se ha comprobado la gran contri-
bucién de las adiciones minerales a la dura-
bilidad de las estructuras, ain son mediana-
mente populares entre algunos agentes res-
ponsables de la elaboracién de los pliegos
de obra, probablemente porque existe una
tendencia a la utilizacién de los materiales
tradicionales, como el cemento portland nor-
mal (sin adiciones minerales) desde épocas
donde no era tan claro el concepto de ‘es-
tructura durable = estructura econémica’.

Las adiciones minerales deberian consi-
derarse no sélo como materiales suplemen-
tarios capaces de reemplazar un cierto por-
centaje de clinker portland, sino como valio-
sos aportes para el buen desemperio de las
estructuras, acorde con los conceptos de
calidad y también de economia. La calidad
de la construccion es relevante si la inten-
cién es construir con los menores costos po-
sibles, evaluados en el periodo de vida en
servicio.

Es claro también que no basta con dis-
poner de buenos materiales (cementos,
agregados bien graduados y de calidad, adi-
tivos) sino que se necesita implementar los
recaudos para reunirlos en una mezcla bien
dosificada, a medida de la estructura y su
ambiente, extremando los cuidados de eje-
cucién y curado. Es decir que se pueda ma-
terializar un acompanamiento entre el dise-
fio estructural y la tecnologia del hormigén.

El presente trabajo expone el comporta-
miento de hormigones destinados a pavi-
mentos, elaborados con agregados de yaci-
mientos patagénicos y tres tipos de cemen-
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tos portland con y sin adiciones minerales
producidos por Petroquimica Comodoro Ri-
vadavia SA. Para el disefio se tuvieron en
cuenta los requerimientos contenidos en las
especificaciones técnicas para las obras de
pavimento en general.

En el desarrollo se describen los contro-
les de calidad realizados en obra y el segui-
miento de las resistencias en el tiempo. Se
intentaba evaluar ademas el desempeno de
los hormigones elaborados con cemento
portland compuesto utilizando los materiales
y equipos de aplicacion habitual en la re-
gion.

Esto determinaria el grado de reempla-
2o de cemento portland sin adiciones por
otro cemento portland con adiciones minera-
les sin alterar las practicas comunes de
obra, y por el contrario, obteniendo satisfac-
torios resultados.

COMISION 5
PAVIMENTOS FLE-
XIBLES

"SUELOS EXPANSIVOS Y SU
RELACION CON LAS OBRAS
VIALES"

Ing. Horacio R. VALLEJOS

El trabajo completo ha sido publicado
en la Seccién Técnica de la presente edi-
cion de Carreteras.

"DEFINICION DE LAS CONDI-
CIONES DE EQUILIBRIO DE LOS
SUELOS LATERITICOS DENOMI-
NADOS SUELOS ROJOS DE LA
PROVINCIA DE MISIONES"

Ing. Néstor R. SIVIERO y Geol. Raul
R. CORDOBA ( Direccion Provincial de
Vialidad de Misiones)

Los suelos rojos de la Provincia de Mi-
siones, catalogados como A-7-5 y A-7- 6 (ar-
cillo-limosos), son considerados de compor-
tamiento de "regular a pobre", para su utili-
zacion en obras viales, segun el sistema de
clasificacién HRB, utilizados en las Normas
de Ensayos de Vialidad Nacional (1988) y
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de la cual Vialidad Provincial se rige.

No obstante su clasificacion, de "regular
a pobre”, a través de afos de experiencia,
se ha comprobado que los suelos rojos tie-
nen un hinchamiento inferior a 1,5 % (medi-
dos en el ensayo de Valor Soporte Relativo,
embebido), que los erigen como aptos para
su utilizacién en subrasantes de caminos.

Los indices tradicionales (granulometria,
Limites de Atterberg), no explican el excep-
cional desempenio de los suelos lateriticos
en pavimentacién lo que lleva a discriminar
inapropiadamente estos suelos, Nogami
(1988).

En nuestro caso particular esta discrimi-
nacion esta dada en las exigencias de com-
pactacion, ya que las mismas se refieren a
porcentajes de la maxima densidad obtenida
en los ensayos normalizados AASHO T-99 y
T-180, utilizando el primero para suelos
plasticos y el segundo para aquellos de ca-
racteristicas friables.

Para abordar el estudio de la densidad a
alcanzar en los procesos de compactacion
de las subrasantes de suelos rojos de los
pavimentos denominados flexibles se esta-
blecié la energia de compactacion (Wa), que
debe entregarse al suelo rojo, como condi-
cién y/o estado final en las subrasantes, co-
rrelacionando los valores de densidad in si-
tu, con ensayos de laboratorio, que permite
predecir a priori, el estado de compactacién
a dar en obra, y que, dado el origen de la
correlacion puede decirse que el mismo
préacticamente permaneceré invariable, du-
rante las vida Util del pavimento.

Las correlaciones fueron establecidas
con ensayos de laboratorio del material ex-
traido de las subrasantes de calzadas y las
determinaciones de humedades y densida-
des de subrasantes in situ, de suelos rojos
de carreteras con mas de 20 anos de servi-
cio, las que pueden considerarse que han
evolucionado a su estado final, han alcanza-
do su equilibrio con las variables dinamicas
del entomo: variacion de su contenido de
humedad que puede modificarse por filtra-
cién de humedad a través de capas per-
meables, ingreso lateral de agua de banqui-
nas y préstamos, condensacion de vapor
por gradientes térmicos, succion capilar de
agua desde la napa, permeabilidad del sue-
lo y el régimen climatico que regula la velo-
cidad de evaporacion.

“ESTIMACION DE MODELOS
DE AHUELLAMIENTO COMBI-
NANDO DATOS EXPERIMENTA-
LES DE DISTINTAS FUENTES"

Dr. Ing. Adridn Ricardo ARCHILLA
(Escuela de Ingenieria de Caminos de
Montana, U.N.S.J.) y Dr. Ing. Samer MA-
DANAT (Department of Civil and Environ
mental Engineering - University of Cali-
fornia)

Los modelos de deterioro de los pavi-
mentos son elementos importantes para los
sistemas de gestion de pavimentos, en la
asignacion de responsabilidades de costos
a las distintas categorias de vehiculos por
su uso del sistema carretero y en el diseno
de las estructuras de los pavimentos. Estos
modelos predicen el desarrollo del deterioro
en la estructura del pavimento en funcién de
las caracteristicas del mismo, de las cargas
y de variables ambientales.

En este articulo se utilizan técnicas eco-
nométricas estructuradas para estimar mo-
delos empiricos de ahuellamiento en pavi-
mentos de concreto asféltico. Las especifi-
caciones de los modelos son no lineales en
las variables y los pardmetros y son estima-
dos usando datos de la prueba AASHO y
del experimento WesTrack. Se modelan dos
mecanismos diferentes de ahuellamiento:
ahuellamiento en las capas inferiores y
ahuellamiento en la capa superior de con-
creto asfaltico.

Los modelos predicen la profundidad del
ahuellamiento agregando las predicciones
de los incrementos de la profundidad de
ahuellamiento para cada periodo, lo que es
particularmente ventajoso en el contexto de
la gestién de pavimentos. También tienen en
cuenta los efectos de los refuerzos y efectos
ambientales relevantes en las dos ubicacio-
nes de donde se obtuvieron los datos.

Las dos fuentes de datos tienen caracte-
risticas complementarias convenientes para
la utilizacién de la técnica de estimacioén
conjunta. Esta técnica permite la incorpora-
cion de los efectos de los espesores de ca-
pa, de las caracteristicas de las mezclas as-
falticas, de las cargas, y los efectos ambien-
tales en un solo modelo de ahuellamiento.

Los modelos presentados pueden ser
utilizados para la optimizacion del disefio de
pavimentos, la determinacion de estrategias
de construccion y rehabilitacion, y la asigna-
cién de responsabilidades de costos a las

distintas clases de vehiculos.
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Congreso Argentino
de Vialidad y Trénsito

ECOS DEL CONGRESO

El XIII Congreso de Vialidad y Transito recibio la iniciativa del
Consejo Vial Federal para la organizacion de un
Sistema Vial Federal Integrado

Por el Ing. Miguel Rego, Administrador General de la Direccion de Vialidad

- EI Xl Congreso de Vialidad y Transi-
to mostré que el sector vial posee vigor
institucional, técnico y empresario y una
unidad excepcional, la que encuentra en
el Consejo Vial Federal y en la Asociacion
Argentina de Carreteras sus principales
puntos de apoyo.

- En particular, la labor realizada por el
Consejo Vial Federal durante el afo 2001
fue receptada por el Xl Congreso, toda
vez que hizo suya la propuesta elaborada
por aquél sobre la organizacion del Siste-
ma Vial Federal Integrado

- El Sistema Vial Federal Integrado se
apoya en la posibilidad cierta que tienen
las provincias, a través de sus Direccio-
nes de Vialidad, de tomar parte activa en
el desarrollo del sistema vial, dando asi
un paso adelante en la configuracion insti-
tucional del sector.

- La propuesta, de eminente orienta-
cion federal, plantea:

* incorporar rutas provinciales y even-
tualmente de otras jurisdicciones a la Red
principal del Pais

* planificar su desarrollo y gestién en
forma conjunta por parte de las jurisdic-
ciones involucradas

* orientar y administrar los nuevos re-
cursos financieros con atencion a la fun-
cién y no a la jurisdiccion

* asegurar los recursos coparticipables
para atender los sistemas provinciales

- El concepto de corredores de la ac-
tual red nacional deberia cambiarse por el
de mallas para:

* asegurar la conectividad de la pro-
duccion con los puertos, aeropuertos y
centros de acopio e industrializacion
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* dar soporte adecuado a las produc-
ciones regionales y al desarrollo turistico

* integrar regiones y sistemas de
transporte

- Esta nueva definicion de la red vial
federal integrada exige un nuevo sistema
organizativo, que reemplace al surgido del
Decreto Ley 505/58 el que ya ha cumplido
su cometido. Hay que basar el nuevo es-
quema en la centralizacion de las decisio-
nes de planificacion, estrategias de inver-
sion y auditorias de control y descentrali-
zar la ejecucion. Para ello, hay que forta-
lecer a las Direcciones Provinciales de
Vialidad.

- Es imprescindible recuperar la bre-
cha que separa a la Argentina, en materia
de infraestructura de transporte, de pai-
ses de rango equivalente. Recientemente

de la Provincia de Buenos Aires

la Asociacion Argentina de Carreteras es-
timé que, para que las redes viales nacio-
nales y provinciales tuvieran un 100% de
transitabilidad, seria necesario llevar ade-
lante el siguiente programa:

* mejorar 120.000 kilometros

* estabilizar 50.000 kilometros

* pavimentar 70.000 kilémetros

- Hoy seria posible comenzar a recu-
perar parte del tiempo y el espacio perdi-
dos si una nueva organizacion vial tomara
a su cargo la planificacion y aplicacion de
los recursos provenientes de la tasa al
gas oil y la tasa vial. Insistir con la centra-
lizacion de las decisiones seria reiterar
errores. Las Provincias estan maduras y
decididas para tomar parte activa en un
NuUevo proceso.

El Ing. Rego recibié una mencién especial por su valiosa contribucién a la realizacion del Xl

Congreso de Vlalidad y Transito
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En el marco del XlIl Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito se reali-
zaron ocho visitas técnicas, que ofre-
cieron a los congresistas la oportuni-
dad de ampliar sus conocimientos en
el campo de la ingenieria, el transpor-
te y la seguridad vial.

En el ambito de las obras en eje-
cucion, se organizaron visitas a la
construccion del Puente Rosario- Vic-
toria, en la ciudad de Rosario, provin-
cia de Santa Fe; al tramo Hudson-La
Plata de la Autopista Buenos Aires-La
Plata; a la autopista Lujan — Mercedes

en la Ruta Nacional N° 5; y los puen-
tes y obras en Puerto Madero con
atencion especial al Puente Peatonal
“Puente de la Mujer" disefiado por el
Arq. Ing. Santiago Calatrava Valls.

En el campo del transporte las visi-
tas incluyeron el Centro de Control de
Transito del Gobierno de la ciudad de
Buenos Aires; el Centro de Control de
Transporte Inteligente de Autopistas
Urbanas S.A. (AUSA) y el Centro de
Control de Transito de Autopistas del
Sol (AUSOL).

El Supercentro Logistico de LO-

43 VISITAS TECNICAS
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MASER (de Loma Negra) en Vicente
Casares, el Centro Técnico de Loma
Negra de Capital Federal y la Planta
de Cemento de Juan Minetti S.A. en
Campana, recibieron a los congresis-
tas interesados en ampliar sus conoci-
mientos en temas relacionados con
los materiales de construccion y la lo-
gistica del sector. Por ultimo, el Cen-
tro de Experimentacion de Seguridad
Vial (CESVI) en el Parque Industrial
Pilar fue sede de una visita centrada
en la problematica de la seguridad
vial.

Los congresistas observan la maqueta de la
obra Autopista Lujan-Mercedes en la Ruta
Nacional N9, actualmente en construccion
por Nuevas Rutas S.A. Concesionaria Vial
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El Centro de Control de Transito de Autopistas del So
Acceso Norte a la Capital Federal, fue sede de las visi
con el campo del transporte

| (AUSOL), en el
tas relacionadas

El Centro de Experimentacién de Seguridad
Vial (CESVI) en el Parque Industrial en Pilar,
provincia de Buenos Aires, exhibio las tareas
de reparacion de automoviles, valoracion de
danos y el desarrollo de sistemas de seguri-

dad vial que se realizan en la entidad.
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A EXPOVIAL ARGENTINA
S 2001

Complementariamente a la realiza-
cién del XllI Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, la Exposicion Ex-
povial Argentina 2001 alcanzé un alto
nivel de expositores que abarcé una
amplia gama del quehacer vial. La or-
ganizacion del evento prepar6 un am-
plio salon de 4000 metros cuadrados
para la exposicién cuyo objetivo era el
de acercar las nuevas tecnologias,
servicios y materiales al conjunto de
los participantes en el Congreso y al
resto del sector.

La respuesta de los organismos y
Empresas a esta convocatoria fue am-
plia marcando el espiritu de participa-
cién y superacion que nuestros em-
presarios tienen y su voluntad de ofre-
cer lo mejor a los profesionales y au-
toridades.

Asi compartieron la muestra orga-
nismos viales nacional y provinciales,
junto con universidades, empresas
consultoras, proveedores de servicios,
proveedores de materiales, firmas na-
cionales y empresas de Estados Uni-
dos, Francia, y Espafa, quienes tam-
bién se adhirieron al evento.

Una gran cantidad de publico es-
pecializado pudo observar las noveda-
des, tanto en productos como en ser-
vicios que se exhibieron, y establecer
asi una gran cantidad de contactos
empresarios.

De la muestra participaron los con-
gresistas del Xlll Congreso y los invita-
dos especiales de los expositores. De
esta manera, se alcanzé una concu-
rrencia de 4000 personas, cifra que re-
presenta un alto niumero para publico
especialista en los temas exhibidos.

Ademés, en una sala especialmen-
te preparada por la organizacion, al-

m

gunos expositores efectuaron work
shops donde los especialistas de las
empresas explicaban y exhibian tra-
bajos efectuados con sus productos,
permitiendo asi un alto nivel de cono-
cimiento de los mismos por parte de
los asistentes a estas reuniones.

Por su parte, debemos sefialar el
disefio y construccion de un nimero
significativo de stands, lo que ha de-
mostrado la importancia que los expo-
sitores dieron a la muestra.

Entre los Organismos Oficiales,
debemos destacar el de la Provincia
de Buenos Aires, que desarrollé en su
stand las distintas actividades que
realiza la Direccién de Vialidad con vi-
deos e informaciones sobre el estado
de los caminos y las politicas de la
misma; el de la Provincia de San Luis,
con informaciones sobre la actividad
vial en la provincia y en especial el
proyecto de autopista de la ruta 7; el
de la Provincia del Chaco, con obras
que van desde el mejoramiento de ca-
minos naturales hasta el proyecto de
un nuevo puente entre Chaco y Co-
rrientes; y el de la Provincia de La
Rioja, mostrando un conjunto de
obras en la vinculacion con Chile a
través del Paso de Pircas Negras.

Los Organismos Viales Nacionales
expusieron dos stands de gran nivel
de presentacion. En uno de ellos el
Organo de Control de las Concesio-
nes Viales expuso en pantallas de vi-
deo los controles en las diversas auto-
pistas bajo su 6rbita, mostrando pro-
gramas de computacion interactivos
sobre su accionar. Ademas, presentd
una maqueta con el proyecto del paso
de la Autopista Riberefia a la altura de
Puerto Madero.

Por otra parte, la Direccion Nacio-
nal de Vialidad presento un stand en
el que fue mostrando algunos aspec-
tos de su gestién, con una gran infor-
macion interactiva sobre el estado de
la red, los planes previstos y la infor-
macion historica de inversion de la en-
tidad. Merece destacarse un sistema
expuesto de captura de datos de tran-
sito en tiempo real que permitié obser-
var via telefonica las caracteristicas
del transito en puestos remotos ofre-
ciendo informacién al instante.

El Gobierno de la Ciudad de Bue-
nos Aires expuso a través de su em-
presa Autopistas Urbanas S.A. su sis-
tema de control inteligente de sus au-
topistas y sus planes futuros.

La Camara Argentina de Consulto-
res presentd trabajos de sus asocia-
dos y la Camara de Concesionarios
Viales efectud la demostracion de sus
inversiones a lo largo de la concesion,
asi como informacion de las diferentes
concesiones asociadas.

La empresa privada estuvo pre-
sente a través de proveedoras de ma-
teriales y servicios, empresas consul-
toras, universidades, y toda la gama
de actividades vinculadas a la activi-
dad vial.

Entre todos los expositores priva-
dos se efectué un concurso al mejor
stand presentado. El premio recay6
en el de la firma Probiar S.A. , mien-
tras que Cristacol fue merecedora de
una mencion por su presentacion.

Nuestra Asociacion agradece el
esfuerzo y creatividad de todos los ex-
positores los cuales no solo contribu-
yeron a la realizacion del Congreso,
sino que también engalanaron una
gran exposicion tematica.
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I. 3M ARGENTINA

2, AGM INTERNATIONAL GROUP S.R.L. (Broker de Seguros)
3. ACOSTA,CAMPANA &ASOCIADOS

4. ADMINISTRACION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE LA RIOJA
5. ALEIN INTERNATIONAL

6. AMANCO ARGENTINA S.A.

7. AREA GEOFISICA ENG. S.A.

8. ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

9. AUTOPISTAS URBANAS S.A. (AUSA)

10. AUTOTROL - AUTOSCOPE

I'1. BASF ARGENTINA S.A.

12. BM SENALIZACIONES S.R.L.

13. CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES

14, CAMARA DE COMERCIO ITALIANA

15. CAMARA DE CONCESIONARIOS VIALES

16. CON-AID ARGENTINA

17. CONSULBAIRES INGENIEROS CONSULTORES

18. CRAFCO INC.

19. CRISTACOL 5.A.

20. DIRECCION DE VIALIDAD PROVINCIAL DE BUENOS AIRES
21. DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DEL CHACO

El Dr. Obdulio Barbeito, Prosecretario de la AAC, el Ing. Jorge Orddnez, 22. DIRECCION DE VIALIDAD PROVINCIAL DE SAN LUIS

Vicepresidente 22 de la AAC, el Ing. Eduardo Baglietto, Pdte. de la CAC, y 23. DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
el Sr.Hugo Badariotti, Tesorero de la AAC, cortan la cinta inaugural de 24. FADEEAC (Federacién Argentina de Entidades Empresarias del
Espovial Argentina 2001. Autotransporte de Cargas)

25. FERROCEMENT S.A.
26. GLASS BEADS §.A.
27. H.LUNA
28. INSTITUTO DEL CEMENTO PROTLAND ARGENTINO
29. IRAM
30. IRD-International Road Dynamics Inc.
31. JORDAN PLAS/IKSA DE ARGENTINA
32. LEB-2|
33. MACAFERRI DE ARGENTINA 5.A.
34. MATIAL S.R.L.
35. NCC INTERNATIONAL DE NORUEGA
36. NEUMATICOS VIALES MARIO PUERTOLAS
37. NEXTEL TELECOMUNICACIONES
38. 0.C.CO.VI. (Organo de Control de las Concesiones Viales)
39. PECOM ENERGIA
40. PRODUCTOS BITUMINOSOS DE ARGENTINA S.A. (PROBIAR)
41. RAY-0-LITE
42, REFLECTAR S.R.L.
43, REVISTA YIAL, OBRAS, SEGURIDAD Y TRANSPORTE
44, ROLCI S.A.
45. SAMIT S.A. DE MAQUINARIAS
46. SECMAIR (FRANCIA)
47. SECRETARIA DE TURISMO DE LA NACION
48, SENALAMIENTO Y SEGURIDAD S.A.
49. SISTEMAS INTEGRADOS DE CONTROL/AMTECH
50. SIPROMA ARGENTINA
51. STRAND S.A.
52. TECNOLOGIAS EXCLUSIVAS S.A.

La exposicion contd con 61 stands, pertenecie ntes a organismos viales na-
cional y provinciales, universidades, empresas consultoras y proveedores de ser-

vicios, entre otros rubros. Entre congresistas e invitados especiales, 53, TECNOTRANS 5.A.
Expovial 2001 logré una convocatoria de 4000 personas. 54. TELECTRONICA
55. TIGRE 5.A.

56. UNIVERSIDAD DE MORON

57. UNIVERSIDAD DE ROSARIO

58. U.T.N. REGIONAL BUENOS AIRES
59. VAWA S.A.

60. YISUAL GRAPHICS - KODAK

61. Y.P.F. REPSOL
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PROBIAR merecid el premio al mejor stand de la Expovial 2001 y
Cristacol fue distinguido con una mencion especial. Las Vialidades
provinciales también recibieron una mencion por su valiosa
participacion en la exposicion

El Sr. Hugo Badariotti entrega el premio al Mejor
Stand al Sr. Flavio Divella de PROBIAR

El Lic. Miguel Salvia entrega una mencién especial a
Alfredo Edelmuth por el stand de Cristacol

Blm Carreteras - Noviembre 2001




Vialidad

Administracion Provincial de

Stands de la Direccion de Vialidad del Chaco y de la Administracion
Provincial de Vialidad de La Rioja

El Ing. Carlos Bustos entregd una mencién especial a la
Direccién Nacional de Vialidad, la Direcciones de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, de Chaco, San Luis y La Rioja,

al OCCOVI, y AUSA por su importante contribucion a la

realizacion de Expovial 2001.

Stands de la Direccion Nacional de Vialidad, de la Direccion de Vialidad Provincial de Buenos Aires
y de la Direccion de Vialidad Provincial de San Luis
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UN EXITO DE

El Organo de Control de las Concesiones Viales (0.C.C.0.V.l.) expuso
en pantallas de video los controles en las diversas autopistas bajo su 6rbita, con
programas de computacion interactivos y presenté una maqueta con el pro-
yecto del paso de la Autopista Riberefa
a la altura de Puerto Madero.

El Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires expuso a través de su empresa
Autopistas Urbanas S.A. su sistema de control inteligente de las autopistas y
sus planes para el futuro

"1

REPIOL
YPF

Repsol YPF, patrocinante fundamental del Xlll Congreso, tuvo su propio
stand en la exposicion, en el que destaco el rubro Asfaltos.

La Camara de Concesionarios fue otro de los sponsors del Congreso
que expuso las inversiones realizadas a lo largo de la concesion y brind6 in-
formacion sobre las diferentes concesiones asociadas.

Nuesta Asociacion Argentina de Carreteras, organizadora del Congreso,
dio también el presente en la exposicion

ﬁm Carreteras - Noviembre 2001
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La Exposicion
Expovial Argentina
2001 permitido a los

organismos y empresas
proveedoras de bienes
y servicios tener un
ambito donde exhibir
sus actividades y
tomar contacto con
todo el sector




XIIT CONGRESO ARGENTINO

de Vialidad y Trénsito

- .-

Las autoridades presentes en el acto de
cierre del XIll Congreso Argentino de Vialidad
y Transito agradecieron la participacion de los
concurrentes y los organizadores que contribu-
yeron a lograr el éxito indiscutible del evento e
invitaron a participar del XIV Congreso que se
realizara en el afio 2005.

El Lic. Miguel Salvia, Director Ejecutivo del
Congreso, recordd que el XIll Congreso fue el
fruto de un esfuerzo desarrollado a partir de la
propuesta del Ing. Caballero en 1997 y que la
Asociacion Argentina de Carreteras tomd a su
cargo para poder generar este nuevo hito de
union entre todos los que trabajan en el sector
vial. "Quiero agradecer a los profesionales que
participaron, que escribieron sus trabajos, que
discutieron, a las autoridades publicas por su
apoyo, y a las empresas aportantes que han
hecho un esfuerzo importante en un momento
dificil’, sefalo.

Salvia subrayé el espiritu firme del sector
puesto de manifiesto durante el congreso, que
demuestra la voluntad del sector de encontrar
el camino para revertir la dificil situacion que
atraviesa. "Tal como dice la declaracion del
Congreso, si bien estamos preocupados tene-
mos nuestra esperanza —afirmé-. Seguro con
ese espiritu nos encontraremos en los préxi-
mos congresos para tener una red que sirva al
pais, al transporte y que permita que la econo-
mia argentina salga floreciente de este proceso”

N .

- - .

El Subsecretario de Obras Publicas de la
Nacion, Ing. Edgardo Pla, estimo que dado el
nivel de las conferencias, la cantidad de comi-
siones y trabajos presentados, "el congreso ha
sido un gran éxito en momentos complicados
para el pais".

Pla remarco la importancia de las propues-
tas sobre seguridad y educacion vial someti-
das a votacion en la asamblea final del Con-
greso. "Podemos construir caminos, ampliar,
duplicar las rutas o convertirlas en autovias,
pero eso de por s° no va a brindar seguridad
-aseguro-. Tenemos que intensificar la educa-
cién vial en los principales niveles inferiores de
la educacion y la seguridad vial quizas nos lle-
ve a invertir menos en la construccion de ca-
minos y en costo de vidas".

En cuanto ala Red Vial Federal Integra-
da, el Subsecretario de Obras Publicas desta-
cO que conseguira el mayor apoyo de las poli-
ticas actuales, pues hay comisiones del Con-
sejo Vial Federal que apuntan a que en poco
tiempo se logre la primera iniciativa de la red
vial integrada. "Todo esto fortalecera amplia-
mente las comunicaciones en el pais y a su
vez apoyara a la industria del transporte y el
turismo", concluyo.

Por su parte, el Subsecretario de Transpor-
te y Transito del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, Ing. Horacio Blot, agradecio la
participacion en el Congreso a los represen-

DE VIALIDAD Y TRANSITO
ey il bl

- O N O S - .

tantes de paises hermanos, profesionales, téc-
nicos, empresarios y organizadores que hicie-

ron posible el éxito del evento y comprometid

el esfuerzo de todos para que el 5 de octubre

del 2005 se realice el XIV Congreso Argentino
de Vialidad y Transito.

Ing. Horacio Blot, Subsecretario de Transporte
y Transito del Gobierno de la Ciudad
de Buenos Aires

XIll CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO

* Mas y mejores caminos para el crecimiento y la intogracion *

; Vi'dsdomumtaumuﬂm-mlkm

Ing. Edgardo P&, Lic. Miguel Salvia, Ings. Horacio Blot, Pablo Gorostiaga y

Héctor Biglino

Ing. Edgardo Pla, Subsecretario de Obras Publicas de la Nacion
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Entre los dias 12 y 5 de octubre de 2001
se llevo a cabo el XIll Congreso Argentino
de Vialidad y Transito. EI Consejo Vial Fede-
ral, organismo responsable de su realiza-
cion, dio asi cumplimiento a la decision asu-
mida por la Asamblea del XIl Congreso hace
cuatro anos.

La tarea mancomunada del mencionado
organismo, de la Direccidén Nacional de Via-
lidad, de la Direccion de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires y de la Asociacion
Argentina de Carreteras ha posibilitado con-
cretar este nuevo Congreso que se suma a
los ya efectuados a partir del afo 1922.

Durante el desarrollo de este XlII Con-
greso Argentino de Vialidad y Transito los
congresistas participantes han podido inter-
venir en las actividades de las cinco comi-
siones en que se ha divido el trabajo técni-
co, con el objetivo comun de aportar ideas
que permitan ayudar a la dificil situacion que
atraviesa el sector vial,

Las actividades han sido muy intensas a
partir de la gran convocatoria lograda para
este evento, a pesar de la baja actividad
que se mantiene en nuestro sector debido a
la crisis economica-financiera por la que
atraviesa el mundo globalizado actual.

Se han recibido para su tratamiento en
las cinco Comisiones un total de 192 mono-
grafias, correspondiendo 36 a la Comision |
de "Gestidn Vial", 51 a los temas correspon-
dientes a la Comision Il de "Transporte y
Transito", 41 a la Comision Ill "Proyecto y
Desarrollo Tecnoldgico”, 17 han tratado so-
bre temas de "Pavimentos Rigidos" desarro-
llados en la Comision IV y la Comisién V
"Pavimentos Flexibles" ha sido receptora de
47 trabajos.

Cabe senalar que la convocatoria ha si-
do tan amplia que hemos recibido trabajos
de muchos paises hermanos entre los que
podemos mencionar a Brasil, Bolivia, Co-
lombia, Cuba, Chile, Espana, Uruguay y
Francia, lo que ha servido para intercambiar
conocimientos entre las técnicas y metodo-
logias utilizadas en todos ellos, debiéndose
agradecer a todos los autores extranjeros
que nos han honrado con su participacion.

Cada uno de los autores ha tenido la
oportunidad de exponer sus trabajos explici-
tando las diferentes visiones sobre cada uno
de los aspectos que abarca el amplio tema-
rio desarrollado. Los variados temas que
cada una de las Comisiones han considera-
do, han dado lugar a debates, preguntas,
solicitudes de ampliacion y opiniones, enri-
queciendo aun més este proceso de inter-
cambio de conocimientos.

Carreteras - Noviembre 2001

Debemos destacar, asimismo, en el am-
bito de cada uno de las Comisiones, las
conferencias desarrolladas por expertos ex-
tranjeros y de nuestro pais, que nos han
brindado sus conocimientos y sus propias
experiencias, y a los cuales debemos un es-
pecial agradecimiento al haber prestigiado
con su presencia este Xlll Congreso Argen-
tino de Vialidad y Transito.

En sesiones plenarias se han desarrolla-
do también tres conferencias especiales, en
las cuales pudo comprobarse el interés de
los participantes a traves de la amplia con-
currencia a las mismas.

Hemos tenido tres diferentes visiones
sobre "La Planificacién del Transporte, la In-
fraestructura y su incidencia en al econo-
mia". La primera ofrecida por el ex presi-
dente de la Comision de Transporte de la
Camara de Representantes de los Estados
Unidos, James Oberstar, que a pesar de la
imposibilidad de concurrir personalmente a
este evento debido a los acontecimientos
por todos conocido, tuvo la deferencia de re-
mitiros su conferencia en video. La vision
latinoamericana nos fue brindada por el Sr.
Ministro de Transporte y Obras Publicas de la
Reptblica Oriental del Uruguay, Ing. Lucio
Caceres Behrens y la de nuestro propio pais
por el ex Secretario de Transporte de la Na-
cion, Ing. Jorge. Kogan.

Por su parte, el Senor Gobernador de la
Provincia de San Luis, Dr. Adolfo Rodriguez
Saa, también en una conferencia especial
nos ha dado su vision federal sobre "La

Lic. Miguel Salvia, Director Ejecutivo del
Congreso

DOCUMENTO FINAL

inversion en infraestructura”,

Por ultimo hemos contado en la tercera
conferencia especial con el Dr. William Fay,
Presidente de la Alianza de Usuarios de Ca-
rreteras de los Estados Unidos de Nortea-
meérica, quién disertd sobre "Promoviendo
las inversiones viales para obtener benefi-
cios economicos, ambientales y salvaguar-
dar vidas".

Un panel de expertos formado por el Dr.
Horacio Botta Bernaus y Lic. Ernesto Tenen-
baum, de nuestro pais, y el Dr. Jesus Diez
Ulzurrum Mosquera, Director General de
Seguridad Vial del Ministerio del Interior de
Espana, diserto sobre diferentes aspectos
que hacen a la Seguridad Vial, tema de im-
portante vigencia en nuestro pais dada la
creciente tendencia de la siniestralidad que
marcan las ultimas estadisticas.

La Asamblea de este XIIl Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito en Sesion
Plenaria ha procedido a dar su aprobacion
de las siguientes ponencias, que en forma
de recomendaciones, es deber poner en co-
nocimientos de todas las autoridades como
una forma de contribucion de los profesiona-
les y técnicos ligados en forma directa e in-
directa al sector:

1) Solicitar a los niveles gubernamenta-
les Politicas Publicas para el Sector Trans-
porte e Infraestructura, que lo clarifiquen, fi-
jen rumbos y concreten programas.

2) Ofrecer al Sr. Ministro de Economia y
al Sr. Ministro de Infraestructura y Vivienda
el aporte constructivo de los sectores concu-
rrentes de este Congreso, en propuestas
para la elaboracion de esas Politicas Publi-
cas, canalizando los mismos a través del Cl-
MOP y del Consejo Vial Federal.

3) Solicitar al Estado Nacional la elabo-
racion de Estrategias Regionales en el sec-
tor, con los paises hermanos del MERCO-
SUR y de la Region.

4) Solicitar a los gobiernos nacionales,
provinciales y municipales, la incorporacion
de las tecnologias de avanzada en transpor-
te e infraestructura vial, en sus aspectos de
seguridad, eficiencia, impactos ambientales,
gerenciamiento de transito y competitividad,
e incorpore dichas tecnologias en planes,
programas Y licitaciones.

5) Solicitar a los sectores especificos
gubernamentales la incorporacion de parti-
das presupuestarias para la investigacion,
desarrollo e innovaciones tecnolégicas para
el sector transporte e infraestructura, asi co-
mo la formacion del correspondiente recurso

humano.



6) Invitar a los entes y organismos viales
a analizar la posibilidad de implementar un
nuevo sistema de gestion particularizado a
aplicar en los caminos no pavimentados de
las diferentes jurisdicciones, tomando como
base modelos y/o metodologias reconocidas
como asi también se desarrollen modelos
de evaluacion para estos casos que permi-
tan la correcta asignacion de los recursos
viales para la recuperacion de la amplia red
de caminos sin pavimentar con que cuenta
nuestro pais.

7) Invitar a los organismos viales a tra-
bajar en el andlisis de la implementacion de
un Sistema de Gestion Especifico para el
Mantenimiento y Conservacion de las obras
de Artes Mayores a partir de los sistemas de
evaluacion de que se dispone, con el fin de
responder con mas eficiencia a una planifi-
cacion estratégica del transporte carretero.

8) Invitar a los entes y organismos viales
a analizar la implementacion, incorporandolo
a sus regimenes de tareas ordinarias, de un
sistema de servicio de informacion al usua-
rio en temporada invernal o cuando la situa-
cién particularizada del camino asi lo requie-
ra, que posibilite la provisién de informacién
calificada sobre los distintos estados de
transitabilidad de los caminos.

9) Recomendar que se implementen las
correcciones facticas y/o juridico-legales
que resulten necesarias para compatibilizar
el sefialamiento vial en el &mbito nacional
de acuerdo a las normas de seguridad y a
las reglamentaciones vigentes en el &mbito
internacional.

10) Establecer las Velocidades Maximas
Senalizadas segUn los resultados de espe-
cializados estudios de ingenieria de transito
realizados por profesionales idéneos e inde-
pendientes; medir velocidades de operacion
en flujo libre y calcular la del 85 percentile.

11) Monitorear rutinariamente la rela-
cion entre los accidentes y las VMSs, para
el eventual cambio de éstas cada 5 anos o
después de una modificacién importante en
las condiciones basicas: nimero de carriles,
agregado de distribuidores, reduccion de la
zona de recuperacion libre de obstaculos.

12) Revisar las instalaciones de baran-
das, teléfonos de pedido de auxilio, pies de
porticos de senales, postes de iluminacidn,
segun los criterios y procedimientos reco-
mendados por la Guia para el Diseno de los
Costados del Cami-no de AASHTO, y actuar
en consecuencia.

13) Solicitar al Consejo Federal de Se-
guridad Vial la conformacion de un grupo
asesor permanente "ad honorem" para que
se aporten los conocimientos en materia de
seguridad vial y se determinen sus vias de
aplicacion.

m

14) Solicitar a la Direccién Nacional de
Vialidad la revision de la vigencia del Capi-
tulo 4.7 "Intersecciones Rotatorias" de sus
Normas de Disefio Geométrico — 1980.

15) En este contexto analizar la posibili-
dad de considerar dentro de su jurisdiccion
la opcién de rotondas modernas en toda la
planificacion y evaluacion de proyectos nue-
vos y de remodelacion de intersecciones a
nivel existentes, rurales y urbanas.

16) Aconsejar se estudie la remodela-
cién y conversion en rotondas modernas de
las intersecciones rotatorias existentes.

17) Aconsejar el andlisis, para su proba-
ble adopcidn, de las publicaciones : Libro
Verde de AASHTO 2001 (Capitulo 9 Inter-
secciones — Rotondas Modernas), la Norma
Departamental TD 16/84 y la Nota de Con-
sejo TA 42/84, ambas con el titulo Disefio
Geométrico de Rotondas (adaptadas a cir-
culacion por la derecha), cuya traduccién al
espafiol se pone a disposicion, y Rotondas:
Guia para los proyectos de rotondas moder-
nas en las intersecciones a nivel.

18) Por intermedio del Consejo Vial Fe-
deral y el Consejo Federal de Seguridad
vial, solicitar a la Direcciones de Vialidades
de las Provincias adheridas a la Ley de
Transito y Seguridad Vial N® 24.449 |a adop-
cién de medidas similares a las solicitadas a
la Direccion Nacional de Vialidad.

19) Trabajar en la recopilacion de datos
sobre accidentes de transito en todas las ru-
tas del pais, a fin de contar con una base de
datos general. Esta base de datos se hara
en forma mancomunada, a través de una
metodologia y sistema de recopilacién uni-
forme en todo el pais.

20) Recomendar a todos los Organismo
Viales que destinen una partida para la con-
crecion de Obras de Seguridad que sean
necesarias y fundamentalmente que en toda
obra vial estén considerados los aspectos
que hacen a la seguridad desde su concep-
cién hasta su finalizacion.

21) Solicitar a los Consejos Provinciales
de Seguridad Vial contemplen la posibilidad
de invitar a participar de sus reuniones a los
representantes de la Direccion Nacional de
Vialidad en sus respectivas provincias.

22) Se propone designar el afo 2002
como "Afio de la Seguridad Vial®, elevando
esta propuesta al Poder Legislativo de la
Nacion y de las Provincias de todo el pais.

23) Recomendar la organizacién de un
Foro de Discusion en Internet para recabar
la opinién fundada sobre las ventajas y des-
ventajas en relacion con la Seguridad Vial,
de cambiar la prioridad de la regla de la ma-
no derecha (Art. 41 de la Ley N® 24.449) por
la de la mano izquierda. Se sugiere solicitar
a la Fundacion Centro Argentino de Transfe-

rencia de Tecnologia Vial que permita utili-
zar la infraestructura de su flamante Foro de
Seguridad Vial.

24) Invitar a participar en el Foro a los
representantes de las instituciones integran-
tes de la Comision Organizadora de este
XIIl Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito, a los congresistas y a los organismos
oficiales y privados especialistas en Seguri-
dad Vial, nacionales y extranjeros.

25) Presentar las Conclusiones funda-
das resultantes de las discusiones en el Fo-
ro a la Comision Organizadora del XIV (De-
cimo Cuarto) Congreso Argentino de Viali-
dad y Transito; publicar un resumen de ellas
y si son favorables al cambio redactar un
anteproyecto de modificacion del Art. 412 de
la Ley N® 24.449 para someterlo a conside-
racion de la Asamblea del XIV Congreso de
2005 para luego impulsar ante las autorida-
des un proyecto de modificacion.

26) Solicitar a las autoridades que co-
rrespondan, tanto gubernamentales, no gu-
bernamentales como privadas, que se con-
sidere la alternativa de empleo de adoqui-
nes de hormigén para los proyectos de pavi-
mentacién o repavimentacion urbana. Para
la aprobacion de los adoquines, debera exi-
girse el cumplimiento de la norma IRAM res-
pectiva (IRAM 11656).

27) Recomendar que en las futuras
obras de pavimentacion o rehabilitacién en
nuestro pais se analice la posibilidad de im-
plementar la licitacion y evaluacion conjunta
de las alternativas de pavimento rigido y as-
faltico, sin excluir a priori ninguna de ellas.

28) Aconsejar a las autoridades munici-
pales la erradicacion de los basurales a la
vera de la zona de camino y propender a su
adecuado tratamiento, mediante el uso de
nuevas tecnologias.

29) Solicitar al Consejo de Seguridad Vial
(Ley de Transito 24.449, Titulo Il. Art. 6%) y
conforme al Art. 72 apart. g), h), i) y j) auspicie
mejores soluciones para estos casos.

30) Recomendar a los organismos de
Calidad de Vida, tanto provinciales como
municipales, que consideren los efectos pro-
ducidos por estos basurales a fin de que se
valoricen en las evaluaciones y/o auditorias
de Impacto Ambiental.

31) Recomendar a los organismos viales
que no se autoricen ni se permita un acceso
directo desde las rutas a los basurales ofi-
ciales, denunciando las situaciones que evi-
dencien irregularidades. Por ultimo, la
Asamblea Plenaria como cierre de este XIII
Congreso Argentino de Vialidad y Transito
ha dado su aprobacion a la Declaracién que
como documento final se transcribe en otra
seccion de esta revista.
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cia de Buenos Aires realizo el "XVI

Concurso de Trabajos Viales" abierto
a la participacion de todo el personal del orga-
nismo, como parte de los actos de celebracién
por el Dia del Camino. Integrado por los Ings.
Carlos A. Francesio, Alberto Giovambattista,
Pablo Gorostiaga, Daniel Hourcouripe y Mar-
celo Lockart, el jurado determiné que el primer
premio fuera para el trabajo de los Ings. Gus-
tavo Soprano y Diego Cernuschi, "Base de da-
tos para el Inventario de Obras de Arte. Hacia
un sistema de gerenciamiento de la conserva-
cion de puentes”.

Asimismo, se dispuso que el segundo pre-
mio recayera en el trabajo “Estudio Economico
Simplificado en Zona de Puerto de Bahia Blan-
ca", por los Ings. Maria Dolores Ruiz, Anibal
Vazquez, Jorge Levang y el Sr. Mario Daniel

I a Direccion de Vialidad de la Provin-

Aguirre. El tercer premio fue compartido entre
"Bicivias", del Arq. Eduardo Lavecchia, y "La
rugosidad como parametro de Control de la
Calidad de Servicio", de los Ings. Omar Infan-
te, Gastén Zurita y Pablo Morano.

Dada la exsitencia de otro trabajo que de-
muestra el buen nivel técnico de su autor, asi
como también realiza importantes aportes en
beneficio de la reparticion, y teniendo en cuen-
ta que una de las finalidades del concurso es
estimular la produccion de nuevas iniciativas,
se propuso agregar como Mencion Especial el
trabajo “Alumbrado eficiente en el espacio
vial", del Ing. Leonardo Conca.

El concurso ha sido concebido como una
herramienta idénea para fomentar y difundir
las ansias de superacion y crecimiento profe-
sional de todo el personal vial del organismo,
sin distincion de carreras o jerarquias. La me-

XVI CONCURSO DE TRABAJOS VIALES
VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES

todologia de andlisis para evaluar los 12 traba-
jos presentados contemplé distintos factores
como su originalidad, el hecho de ser inéditos,
la realizacion de estudios bibliograficos, si su
desarrollo fue realizado en gabinete, si se tra-
taba de una tarea de investigacion o realizada
en obras ejecutadas, si tenia caracter informa-
tivo o si resultaba de interés general y/o para
la reparticion y ordenamiento de la exposicidon.

Luego de la evaluacion individual realizada
por cada miembro del jurado y de reuniones
de intercambio de opiniones en una segunda
evaluacion colectiva se propuso el orden de
méritos definitivo. Los premios, que fueron en-
tregados el Dia del Camino, consistieron en
tres mil pesos para el trabajo ganador; dos mil
pesos para el segundo; y mil pesos para el ter-
cero.

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

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.
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LOMA NEGRA
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En el marco del XlIl Congreso Argenti-
no de Vialidad y Transito la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras celebré el Dia del
Camino con una cena que tuvo una con-
currencia de 730 asistentes y conto con la
presencia de numerosos funcionarios,
empresarios y profesionales del sector. El
evento contd con la presencia del Ministro
de Infraestructura y Vivienda, Ing. Carlos
Bastos, el Secretario de Obras Publicas
de la Nacion, Ing. Anibal Rothamel, el
Subsecretario de Obras Publicas, Ing. Ed-
gardo Pla, el Presidente de la Camara Ar-
gentina de la Construccion, Ing. Eduardo
Baglietto, y el Administrador de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Cdor. Ricardo
Busso, entre otras autoridades.

En su discurso de apertura, el Ing. Pa-
blo Gorostiaga, Presidente de la ACC, se-
falo que hoy el objetivo es movilizar la
opinion publica y concientizar a todos los

_DA
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niveles de gobierno tanto nacional como
provincial para que la expansion, mejora-
miento y conservacion de las carreteras
vuelvan a ser objetivo primordial de la ac-
tividad nacional. "Mientras otros servicios
de la infraestructura han tenido en la ulti-
ma década un crecimiento muy importan-
te, el sector vial registra un estancamiento
o lentitud de crecimiento y en los Ultimos
anos casi un retroceso”,

Gorostiaga subray6 que nuestro pais
carece de una planificacion pluriuanual de
su actividad vial y de toda su infraestruc-
tura. "Los fondos especificos que asegu-
raban una asignacion confiable y armoni-
ca en funcién de la planificacién y deman-
da han ido desapareciendo — afirm¢-. El
sistema inglés de leasing abre promiso-
rias perspectivas para la ejecucion de
nuevas obras financiadas por las empre-
sas, sistema que tendra que activarse

DEL CAM

Lic. Miguel Salvia, Ing. Pedro Lucero, Ing. Pablo Gorostiaga, Ing. Carlos Bastos, Ing. Jorge Ordénez

e Ing. Anibal Rothamel

a'm
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cuando las condiciones y costos de finan-
ciacion sean estables y accesibles".

El titular de la AAC afirmé que el cui-
dado y la preservacion de los caminos
mas que una obligacion "es un deber" y
estimé que las ampliaciones que se han
acordado con los concesionarios deben
ponerse en marcha sin dilaciones y que
no debe retacearse el apoyo a la Direc-
cion Nacional de Vialidad para que pueda
realizar la conservacion de los kildmetros
de la red vial no concesionada. Por otra
parte, resalté que debe asegurarse el
trénsito de los caminos naturales o de tie-
rra con el alteo, drenaje y rodamiento
adecuado.

Por dltimo, Gorostiaga indicé que se
debe alentar el camino inteligente, espe-
cialmente en las autopistas y accesos ur-
banos, y renové la exhortacién a los con-
ductores para que respeten las normas de

Ing. Carlos Bastos, Ministro de Infraestructura y
Vivienda de la Nacion
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Los Ing. Miguel Rego y
Pedro Lucero entregan
una distincién al Ing.
Pablo Berretta por su
valiosa participacion en
la organizacion del
Congreso de Vialidad.

Andrés Fatala,
Secretario de Obras

Publicas del
GCBA,Ing. Eduardo '
Baglietto, presidente |

de la CAC y Lic. {55,
Miguel Salvia. [J&¢

Ing. Carlos Hidalgo,
titular del OCCVI, Ing
Ricardo Busso,
Administrador General
de la DNV, e Ing.
Miguel Rego,
Administrador General
de la Direccion de
Vialidad de la
Provincia de Buenos
Aires.

Ing. Carmona, Ing. Ratael Balcells, Ing. Roberto Echarte,
Ing. Conrado Bauer
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transito y contribuyan a la seguridad en
las calles y rutas.

En un discurso breve, el Ministro de
Infraestructura y Vivienda, Ing. Carlos
Bastos, se mostrd orgulloso de haber
puesto nuevamente en funcionamiento el
sistema de concesiones viales ese das y
haber creado un fondo especifico para es-
ta area a través de facultades especiales
del Poder Legislativo. "Esto nos va a per-
mitir lanzar el Plan de Infraestructura co-
mo todos deseamos”, senalo y concluyo
con un deseo para el futuro del sector: "Si
bien el camino es arduo, estoy seguro de
que vamos a llegar a buen puerto”.

Mario Dragan, vicepresidente del Touring Club
Argentino, recibe una distincion especial en
reconocimiento a la institucion que organizara
el Primer Congreso Argentino de Vialidad y
Transito.

La cena del Dia del Camino fue un éxito rotundo de
concurrencia
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Suele creers
Camino fue instituido
bre de 1932, dia en ¢
ctonada la Le ﬂe [ia

4 afios antes por el
N92486 del presi
n Perq el hy
;ci'etado eni
partir de
zo a las grandes reallzaczones via-
les en el pais. Debié asumir el pre-
sidente Justo, luego del derroca-
miento de Yrigoyen, para que la
Vialidad Argentina diera el primer
gran salto en materia caminera.
Por lo tanto, fue a partir de 1932
cuando se ejecutaron importantisi-
‘mas obras viales, tales como las
rutas nacminales 9y 11y la Circun-
valacion de la Capital Federal (Av.
Gral. Paz), entre otras muchas que
llevaron a la Argentina a un lugar
de preeminencia en el concierto de
naciones sudamericanas.
Financiacion de puentes y cami-
nos: en lo que se refiere a obras

%1 §1gutente ‘articulo del Ing. Miguel Minadeo, delegado
icado e&hmﬂmax‘lo El Litoral de esa provincia, con

del : Io XIX, una empresa cons-

truyo un puente sobre el arroyo Li-
mita (hoy A. Tte. Ibafiez y calle La
Rioja) y un camino para llegar a
las ladrillerias del Banado Sur. Ca-
da carro que pasaba por el puente
debia pagar en concepto de peaje
0,25 pesos.

Aparicion del automovil: se hace
presente en 1910 y a partir de
1920 el pais comienza a perder
anualmente 500 millones de pesos
a causa de la falta de caminos. En
1930 ya teniamos un parque auto-
motor de 400 mil unidades y las
pérdidas anuales se hacian cada
vez mayores.

Dos afios después del derroca-

viales es interesante recordar que~miento-de Yrigoyen, durante la pre-

la primera intervencion oficial en
materia financiera data del aho
1856 cuando el presidente Urquiza
dispuso que a través finisterio
del Interior se atendiera todo lo re-

~wsidencia de Justo, se resolvid el

problema de manera integral a tra-
es de la ion de un sobre-

precio de vos a los com-

bustibles, lo que permitié confor-

lacionado con las “postas, ck;:‘g_rﬂriamf?r;::l.'oespecifico para uso
y caminos". Con anteriori la construccion de ca-

lo referente a inversiones camini
ras se manejaba media

E*B

rir del 1 de enero de
la que entrd en vi-

gencia la Ley 11.658, los 10 afos
siguientes fueron de una febril acti-
vidad vial: se construyeron 3.000
kildmetros de caminos pavimenta-
dos, 11.500 de caminos mejorados
y 53.600 kilometros de obras basi-
cas.

Pasada esa década de esplen-
dor las reparticiones viales reduje-
ron paulatinamente su ritmo y co-
menzo la decadencia, especial-
mente a causa de la inflacion, que
licuaba a aquellos 5 centavos, que
permanecian sin ser ajustados.

Altibajos en la evolucion vial: de
hecho, el periodo 1944-1952 fue
muy negativo. A partir de 1952 co-
mienza una lenta recuperacion pe-
ro fue en 1956, con el Decreto-Ley
9875, que se pone en marcha el
Plan de Caminos de Fomento Agri-
cola que impulsa positivamente a
nuestra red vial. Pero las dificulta-
des financieras comienzan a apa-
recer cuando se derivan hacia
otros sectores los recursos viales.
Una de las mas importantes des-
viaciones ocurre en 1973 con la
creacion del FONIT y la conse-
cuente derivacion hacia el sistema
ferroviario de importantes recursos
obtenidos de gravamenes a com-
bustibles y automotores.

Es lamentable saber que tan
sdlo un 25% de lo recaudado se
aplica a obras camineras, hecho
que justifica nuestro retraso res-
pecto a paises del primer mundo,
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ELINTERIOR DEL PAIS

de m=-As@c1ac10n Argentina de Carreteras en Corrientes, fue pub-
motwa de celebr'arse el Dia del Camino

dos y s’u,,s”*

autopistas, cual @Q;p:gentma ape-

nas supera los 1.000 kilometros.
Indicadores importantes de la

elen ser los datos
s de los distintos perio-

dos, por ejemplo, respecto de la
longitud de nuevos tramos camine-
ros. Es de destacar que durante el
quinguenio 1876/80 se construye-
ron mas pavimentos que en cual-
quier otro, llegandose a cubrir
7.124 kilémetros. En el siguiente
1981/85, las pavimentaciones des-
cendieron a 2.647 kildmetros. Y
desaparecieron practicamente en
el quinquenio 1986/90, con el agra-
vante de que también se abandoné
la conservacion de los 54.000 kilo-
metros de caminos pavimentados
existentes.

Todo a causa de la desviacion
de recursos viales genuinos, agra-
vado por la galopante inflacion de
ese periodo, lo que justifica en lla-
mar "década perdida” a la transcu-
rrida entre los afos 1980 y 1990.
Afortunadamente en la siguiente y
que ya ha finalizado, se adoptaron
politicas viales en cierto modo re-
volucionarias, tal el caso de la con-
cesion de los corredores viales a
empresas privadas que mejoraron
ostensiblemente 9.000 kildometros
de caminos pavimentados de alto
transito.

No obstante, durante los dos ul-
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timos afos de la década se produ-
jo una apreciable reduccion del rit-
mo de los trabajos viales, siempre
por la misma causa: la desviacion

de los recursos genuinos.

Estamos mal pero vamos
peor

Hasta aqui no hicimos mas que
repetir la historia vial antigua, con
sus épocas doradas y también con
las retrogradas, una de las cuales
responde a este presente que va
"por mal camino” sin miras a mejo-
rar y gracias a la "Globalizacion"
que supimos conseguir...

De mas esta decir que las ex-
pectativas favorables que despert6
la asuncion del presidente De la
Rua se han transformado en una
profunda frustracion, con un Plan
de Infraestructura demorado hasta
la exasperacion, a sabiendas de
que una red vial integrada es con-
dicion indispensable para la obten-
cion de una reduccion del costo
del transporte argentino y a los
efectos de que tenga éxito la Ley
de Competitividad de Cavallo.

En cuanto refiere a nuestra pro-
vincia, ubicada dentro del mismo
contexto de crisis nacional, aun no
se vislumbra la lucecita que nos
permita salir de este tunel al que
nos llevaron politicos irresponsa-
bles ineptos luego del golpe legis-
lativo del 99.jTal vez las elecciones

~ desde el puen

del 14 de octubre nos traigan una
luz de esperanza...!

También personalmente, quere-
mos sefalar que el 3 de enero de
2000 le hicimos llegar a la Inter-
vencion Federal nuestra inquietud

‘con relacion a la necesaria cons-

ducto 3 de Abril,

e Gral. Belgrano
hasta la rotonda de la R.N. 12 y
con el objeto de derivar a un nivel
superior el transito carretero de las
dos calzadasaentrales que son uti-
i 'si fuera un "corredor
nacional bioceanico" que vincula la
R.N. 16 con la R.N. 12.

Tal como lo venimos sefnalando
de manera reiterativa desde 1981,
ano en que el "Anteproyecto del
Viaducto" fuera presentado al 1X
Congreso de Vialidad y Transito,
esta obra debera ser financiada
por la Nacion, del mismo modo
que financié la pavimentacion de
las avenidas 3 de Abril, Ferré e In-
dependencia. Pero, lamentable-
mente, hasta el dia de hoy no he-
mos recibido respuesta de la Inter-
vencion Federal, aunque sabemos
extraoficialmente que finalmente
han logrado determinar cual es el
ente oficial competente: la munici-
palidad. jEurekal

Naturalmente, eso explica por-
qué estamos como estamos y sin
posibilidades en el corto plazo de
caminar “Por mas y mejores cami-
nos"

truccion del

IBF



La Asociacion Argentina de Carreteras
festejé un nuevo aniversario de su funda-
cion en un almuerzo que coincidié con la
celebracion del "Dia del Amigo" y fue una
excelente oportunidad para premiar a las
empresas con 40 anos de socias en la
institucion. El evento conté con la presen-
cia del presidente de la AAC, Ing. Pablo
Gorostiaga, el Secretario de Obras Publi-
cas de la Nacion, Ing. Anibal Rothamel, el
Subsecretario de Obras Publicas de la
Nacion, Ing. Gaston Pla, el Subsecretario
de Transporte Terrestre, Sr. José Carballo,
y el Subsecretario de Transito y Transpor-
te del Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires, Ing. Horacio Blot, entre otras autori-
dades nacionales y provinciales.

En su discurso de apertura el Ing. Go-
rostiaga sefalé que una red vial en creci-
miento permite potenciar las actividades
economicas y disminuir el costo de trans-
porte, que es un fin esencial. "Si no hay
inversion publica al menos sepamos con-
servar lo que tenemos, no desdefiemos la
importancia del mantenimiento de la red
vial que se construy6 con la inversion de
varias generaciones que nos precedie-

ron-.

49° ANIVERSARIO

Gorostiaga subray6 que la AAC siem-
pre sostuvo la necesidad de que el cami-
no estuviera vinculado al impuesto a los
combustibles, alin cuando en 1989 la Ley
de Emergencia lo derogara. "Con el au-
mento del impuesto al gasoil ha vuelto a
establecerse que una parte del mismo se
destine al camino, pero falta el anélisis de
las obras reglamentarias. Hemos adelan-
tado con el Consejo Vial Federal una de-
claracion conjunta sobre el régimen de las
organizaciones viales del pais que teme-
mos pierdan su armdnica relacion. Nos
preocupa que el aumento al precio del ga-
soil signifique un encarecimiento del
transporte y que las provincias no tengan
la adecuada participacion”.

El titular de la AAC explicd que el de-
creto 802 autoriza al Poder Ejecutivo para
crear tasas especificas y reducir o elimi-
nar peajes existentes. En este sentido,
expreso su deseo de que se mantengan
los ingresos de los concesionarios para
no alterar la ecuacion econdmica del co-
rredor y no comprometer |a continuidad
juridica de la concesién. "La demora en
instrumentar y pagar esta tasa la desvir-
tuaria como tasa especifica”, agrego.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

} N D N T O O R B S . ..

Por ultimo, Gorostiaga renovo su preo-
cupacion por los cortes de ruta, pues "vul-
neran el principio constitucional de transi-
tar libremente y las disposiciones de la
Ley Transito". Asimismo, reiter6 su preo-
cupacion por los accidentes de transito
que en nuestro pais revisten magnitudes
desmedidas. Con este objetivo insto a
educar desde la escuela en todos los es-
tamentos de la vida social y a mejorar la
infraestructura vial para hacerla mas se-
gura.

LA PALABRA DEL
GOBIERNO

El Secretario de Obras Ptblicas de la
Nacion, Ing. Anibal Rothamel, dijo que el
Decreto 802 ha creado un fondo especifi-
co que ha sido siempre reclamado por la
comunidad y afirmé que la funcion del
Estado es bregar para que estos fondos
especificos sean "perfectamente utiliza-
dos, como se han venido utilizado hasta
el presente". El funcionario brindd "por la
infraestructura, el crecimiento, nuestro
pais, la esperanza, el futuro de nuestros

Ing. Miguel Blot, Lic. Miguel Salvia, Ing. Edgardo Pla,Ing. Pablo

Gorostiaga, Ing. Anibal Rothamel e Ing. Jorge Ordofez

B‘m

Ing. Rafael Balcells, Ing. Miguel Blot, Ing.Enrique Sargiotto y

Lic. Miguel Salvia
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hijos y las generaciones venideras".

En entrevista con Carreteras, Rotha-
mel negd terminantemente que el Decreto
802 le reste participacion a las provincias
y estimo que seguiran teniendo el mismo
protagonismo. En este sentido, aseguro
que el concepto "es federal no centralis-
ta".

Ademas, informd que se garantizara el
cobro total de las concesiones y se insta-
ra a que finalicen en el 2003 a no dejar
una deuda sobre el Estado "que nos com-
plique dentro de dos anos". Por ultimo,
desestimé una posible disolucién de la Di-
reccion Nacional de Vialidad y agregé que
solo se trata de "rumores sin ningun tipo
de fundamento”.

Ing. Anibal Rothamel, Secretario de

Ing. Pablo Gorostiaga
Obras Publicas

OS PREMIADOS

La Asociacion Argentina de Ca-
rreteras distinguié a las empre-
sas y entidades del sector que
cumplieron 40 anos de asocia-
das a la institucién. En esta
oportunidad, los agasajados
fueron la Direccion Provincial de
Vialidad de Misiones y las em-
presas 3M Argentina y Loma
Negra.

El Ing. Miguel Salvia entrega el premio al Ing. Bernardo Schiffrin
de 3M Argentina

El Sr. Jorge Herndndez, en representacion de Loma Negra, es dis- El Sr. Ricardo Beri recibe la plaqueta en nombre de la Direccién
tinguido por el Ing. Gorostiaga Provincial de Vialidad de Misiones de manos del Ing. Jorge Orddnez.
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CARRETERAS

49° CONVENCION ANUAL DE LA CAMARA
ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

] BN U N N N S S B S S . .

Bajo el lema "Crecimiento, Empleo y Competitividad", la CAC llevd a
cabo su convencidn anual para analizar los temas estratégicos del
sector y la actualidad economica del pais

Pese a la gravedad de la situacion
econdmica que atraviesa el pais, los em-
presarios de la construccion, funcionarios
y economistas presentes en la 49° Con-
vencion Anual de la Camara Argentina de
la Construccion coincidieron en reafirmar
el objetivo de reactivacién del sector a tra-
vés de la puesta en marcha del Plan Fe-
deral de Infraestructura y la implementa-
cion de un convenio de competitividad
acorde con los planes vigentes en ofras
areas.

En su discurso de apertura, el presi-
dente de la CAC, Ing. Eduardo Baglietto,
sefald que el Gobiemno “ha demostrado
una firme voluntad por poner en marcha
el Plan Federal de Infraestructura a través
de las acciones legislativas, los decretos
de necesidad y urgencia, la creacion del
Fondo Fiduciario de Desarrollo de Infraes-

El Presidente de la Nacion, Dr. Fernando de la
Rua, pronuncié unas palabras en la convencion

o

tructura y las normas que regulan el plan.
Destacé también la creacion de la tasa
sobre combustibles, que permitira reforzar
el Fondo de Garantia con un Fondo de
Pago para el desarrollo del plan".

Del mismo modo, Baglietto resaltd la
intencién del ministro del area de lograr
un fondo permanente para el desarrollo
de obras de infraestructura que se inde-
pendice de los presupuestos nacionales,
integrado por la tasa sobre combustibles y
por el ingreso por peajes de rutas nacio-
nales. Ademas, subrayo los acuerdos en
vias de concrecion con el Gobierno Na-
cional referentes a la aplicacion de un
Plan de Competitividad a la industria de la
construccion.

Sin embargo, el titular de la CAC la-
mento que todos esos esfuerzos hayan
tenido hasta el momento "éxito reducido
en su concrecion practica, debido al esce-
nario contrapuesto de la situacion econo-
mica y financiera realmente dificil del ulti-
mo ano". En este sentido, expresé que en
este momento se debe "atacar el gasto
improductivo para reforzar la inversion
productiva y a partir de la Ley de Déficit
Cero apoyar una reforma integral del Es-
tado". Asimismo, estimé necesario mejo-
rar la recaudacion por razones equidad,
devolver al sector privado condiciones pa-
ra invertir, producir y competir internacio-
nalmente. "Es con este rumbo que la Ca-
mara Argentina de la Construccion se
mantiene trabajando intensamente, en
conjunto con el Grupo Productivo y tam-
bién con los bancos nacionales y privados
radicados en el pais, siempre en la idea
de proponer soluciones para el crecimien-
to, mas alla de los intereses sectoriales".

Baglietto se mostré esperanzado res-
pecto de la concrecion de las licitaciones

del Plan Federal de Infraestructura, a pe-
sar de las dificultades financieras. "Aun
cuando subsistan tasas elevadas se de-
ben imaginar soluciones creativas para
poner en marcha el plan, porque la crea-
cion de empleo hara renacer la confianza
y bajara las tasas de interés, induciendo
un espiral de crecimiento”. Del mismo mo-
do, afirmé que el Plan de Competitividad
permitira salvar a muchas pequenas y
medianas empresas de la construccion
con afnos de experiencia pero en situacion
de insolvencia por falta de trabajo.

Por altimo, solicité a las provincias que
hagan los maximos esfuerzos para que
fondos especificos, como el FONAVI, no
se desvien de su destino especifico en la
construccion de viviendas. "Ello reactivara
especialmente el interior del pais, pues la
vivienda es una de las actividades con
mas mano de obra empleada por peso in-
vertido".

Ing. Eduardo Baglietto, presidente de la CAC
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DESDE LA CIUDAD

En el acto de apertura de la 492 Con-
vencion el Dr. Anibal Ibarra, Jefe de Go-
bierno de la Ciudad de Buenos Aires, se-
nalé que se esta trabajando para hacer
mas denso el tejido productivo de la ciu-
dad y alentar la creacion de nuevas em-
presas. "Estamos desplegando una estra-
tegia de ataque a los tres problemas fun-
damentales que inhiben el desarrollo de
las pymes —las dificultades de escala, la
falta de financiamiento y la baja competiti-
vidad- a través de la conectividad, el fo-
mento de practicas asociativas y el subsi-
dio del crédito a la produccion”.

Al mismo tiempo, Ibarra informé que
se han propuesto crear nuevos puestos
de trabajo que reviertan la tasa de desem-
pleo de la ciudad, que hoy alcanza
el13,4%. "A través del Banco Ciudad esta-
mos ofreciendo créditos a tasas subsidia-
das para pymes del 7% para aquellas em-
presas radicadas en la zona sur y del 8%
para las localizadas en el resto de la ciu-
dad —explicé-. También estamos vinculan-
do a las pymes con las grandes empresas
para que sean sus proveedoras". El Jefe
de Gobierno nombré ademas una serie de
obras que se realizaran en Buenos Aires,
como el Centro Metropolitano del Abasto
0 la ampliacion de la red de subterraneos,
que "representan inversiones importantes
e impulsan el desarrollo econémico".

Ibarra reiteré que la ciudad esta en con-
diciones de ser el motor de la reactivacion

economica. "No se trata de volver a la ten-
sion anacronica entre Buenos Aires y el in-
terior, sino de comprender que la ciudad es
un espacio economico que es patrimonio
de toda la Nacion y puede cumplir una fun-
cion clave en la recomposicion de la activi-
dad productiva argentina”.

FONDOS PARA INFRAESTRUCTURA

Por su parte, el ministro de Infraes-
tructura y Vivienda, Ing. Carlos Bastos,
sostuvo que los equipos técnicos de su
ministerio estan preparando los pliegos
faltantes para completar los llamados a
las obras incluidas en el Anexo 2 del Plan
Federal. "En lo que queda del afo vamos
a poner a consideracion los pliegos y es-
peramos tener una gran cantidad de ofer-
tas", senalo.

Al resenar los avances desde la pro-
mulgacion de la ley 25.414, que aprobo el
decreto sobre el Plan de Infraestructura,
Bastos destacé la creacion del Consejo
de Administracion del Fondo, el funciona-
miento de la garantia del fondo, el contra-
to de fideicomiso con el Banco de la Na-
cion, los modelos de contrato de obra, las
garantias especificas y los mecanismos
de auditoria y preparacion de pliegos de
licitacion.

Ademas de la ejecucion del plan, el
ministro agregd que el gobierno trabajé en
la creacion de un fondo especifico vial. "El
fondo que grava el gasoil va a permitir re-
caudar 600 millones de pesos. Con este
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Dr. Anibal Ibarra, Jefe de Gobierno de la
Ciudad de Buenos Aires

fondo se solucionaran los problemas que
venian soportando las concesiones viales,
que fueron motivo de largas negociacio-
nes por incumplimientos en los pagos por
bajas en las tasas viales". Bastos puntua-
lizé que estan avanzadas las negociacio-
nes para implementar sistemas de garan-
tias de pago a través de organismos mul-
tilaterales de crédito y que se ha trabaja-
do en el plan de competitividad del sector
de la construccién, que esta a considera-
cion del presidente de la Nacion.

“La construccion en particular ha sido

Ing. Carlos Bastos, Ministro de Infraestructura y

Vivienda de la Nacion
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afectada por una demora en aplicar los
conceptos relacionados con la competitivi-
dad, pero en los préximos meses habra
una fuerte inversion ligada a un programa
valuado en miles millones de dolares -afir-
moé-. El sector ha dependido del presu-
puesto nacional y la independencia en es-
ta materia va a permitir un sostenido ritmo
de obras".

EL GRUPO PRODUCTIVO

En el marco de la disertacion sobre
"Reactivacion y Crecimiento®, el Vicepresi-
dente 1?2 de la Camara Argentina de la
Construccién, Ing. Aldo Roggio, explico
que el recientemente constituido Grupo
Productivo, integrado por la Unién Indus-
trial Argentina, Confederaciones Rurales
Argentinas y la Camara Argentina de la
Construccion, se formé creyendo en su
capacidad para ayudar a recuperar el
pais. "Somos los sectores productivos los
que estamos en condiciones de operar
como factor multiplicador de un proceso
de reactivacion, teniendo en cuenta que el
PBI de la construccion bajo 20% en los ul-
timos afos y los indices en todos los ru-
bros de insumos y productos terminados
son verdaderamente desalentadores".

Ante tal desafio, Roggio dijo que los
argentinos “no podemos permitir que
nuestro estado de animo dependa sdlo de
la ayuda que recibamos del exterior, sino
que la Argentina tiene que demostrar por
si misma que es viable y que podemos
salir adelante". En este sentido, indico
que el apuntalamiento de la produccion y
la inversion en infraestructura traeran apa-
rejada una inmediata reactivacion.

El vicepresidente de la CAC senalo que
el nucleo basico de las solicitudes del Gru-
po Productivo incluye asegurar la intangibili-
dad de las instituciones republicanas y del
estado de derecho, impulsar politicas firmes
e inteligentes en el comercio internacional y
proteger la industria en su condicién recu-
rrente de variable de ajuste de procesos
criticos, entre otros objetivos. "Es indispen-
sable contar con fondos especificos para
concretar obras rentables economica y so-
cialmente, porque un conjunto de obras que
permitan mejorar la competitividad del pais
puede generar 300 mil puestos de trabajo
directos de forma inmediata y continua“. Es
por eso que destaco la importancia de los
planes de competitividad e insto a regulari-
zar la situacion de las deudas que mantie-
nen la Direccion Nacional de Vialidad y el
resto de los gobiernos con empresas de to-
do el pais.

Como parte de la misma conferencia,
el Dr. José Mendiguren, presidente de la
Unién Industrial Argentina, afirmé que el
sector productivo sélo podra recobrar di-
namismo, recibir inversiones y aumentar
su nivel de actividad cuando se solucione
la distorsion de precios relativos, que de-
termina que no existan condiciones basi-
cas para que la produccion sea competiti-
va. "La mejora en las condiciones para los
sectores transables debe ser priorizada
en aquellos sectores con alto valor agre-
gado, que son los que impulsaran la crea-
cion de empleo, mayores exportaciones e
innovacion tecnologica”.

El titular de la UIA dijo que una inte-
gracion con economias mas desarrolladas
potencia los efectos negativos de la dis-
torsion de precios relativos que evidencia

nuestra economia. "Se termina exponien-
do a nuestro sector industrial a competir
con empresas subsidiadas, con escalas
logradas tras afos de una activa politica
industrial y donde las variables macroeco-
nomicas se subordinan al fortalecimiento
de los sectores expuestos al comercio in-
ternacional”.

Ante la necesidad de revertir la depre-
sion economica, Mendiguren propuso “su-
mar nuestras fuerzas en un proyecto nacio-
nal de desarrollo, que compatibilice orden
macroecondmico, crecimiento econémico,
valorizacién de la produccion y extension
de los beneficios del crecimiento a todos
los sectores sociales y empresarios”.

LA SITUACION ECONOMICA

Ante mas de mil empresarios reunidos
en el Hotel Sheraton, el ministro de Eco-
nomia, Domingo Cavallo, brindé una con-
ferencia en la que advirtié sobre los "can-
tos de sirena" de aquellos que proponen
medidas redistributivas, a la vez que re-
chazo las “soluciones magicas que algu-
nos pregonan, a favor de una devalua-
cién, el abandono de la convertibilidad o
una reestructuracion forzada de la deuda,
previa quita a los acreedores”.

Al hablar durante la 49° Convencion
de la Camara de la Construccidn, el jefe
del Palacio de Hacienda aseguro que “no
vamos a ser los conejitos de indias de ex-
perimentos intelectuales, porque nosotros
tenemos experiencia para saber que es-
tas medidas de distribucion del ingreso
afectan las bases de la confianza y crean
descrédito por mucho tiempo".

Tras alertar sobre la "incertidumbre que

Dr. José Mendiguren, presidente de la UIA

Ing. Aldo Roggio, vicepresidente de la CAC
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significa la expulsion de los capitales finan-
cieros del pais”, Cavallo dijo que "si aban-
donéramos la convertibilidad habria una
caida fenomenal de salarios y pensiones y
un malestar social subsecuente muy supe-
rior al que estamos viviendo en estos mo-
mentos”. El ministro insistié en que "las so-
luciones féciles de quitar a los que se supo-
ne que tienen mucho para darle ciertamen-
te a los que necesitan, pero sin medir la
consecuencia sobre |a inseguridad para los
que tienen capitales en el pais, llevo a dé-
cadas de inestabilidad, y retroceso econd-
mico y social".

Por ofra parte, Cavallo anticipd que el
plan de competitividad para la construc-
cion y el cemento "va a beneficiar a cerca
de 12 mil empresas de todos los tamanos,
que ocupan a 220 mil personas y que en
2000 agregaron valor por casi 26 mil mi-
llones de pesos". Ademas, aseguré que
esas cifras "se pueden multiplicar por dos
o tres de acuerdo a las necesidades de
infraestructura”. Segun preciso, el plan
prevé eliminar el impuesto a la renta mini-
ma presunta y el impuesto a los intereses,
que encarece el costo de los proyectos, y
permitira utilizar el aporte patronal y otras
contribuciones a cuenta del IVA para que
no haya una doble imposicion.

El jefe de la cartera de Hacienda ex-
preso que en los anos ‘90 se puso énfasis
en la cantidad de la inversion, pero las re-
glas de juego en las que se enmarcaba la
prestacion de servicios y produccion de
bienes no inducian el aumento de la pro-
ductividad. Por eso, aseguro que "la clave
para que tengamos una década de creci-
miento vigorosa pasa por aumentar el ni-
vel de la inversion y mantener altos nive-
les de calidad de la nueva inversion".

El ministro considerd que en los anos
'90 los recursos no alcanzaron para finan-
ciar las estructuras burocraticas y quedo
poco margen para la inversion publica,
aunque la iniciativa privada permitié el au-
mento de productividad y crecimiento sos-
tenido. En este sentido insto a utilizar in-
tensamente las facultades delegadas del
Congreso para adecuar marcos regulato-
rios y lograr las bases institucionales para
la apertura de oportunidades de inversion.

Asimismo, considero6 un "avance im-
portante” el Fondo de Infraestructura Vial,
que se alimenta con el recargo de 5 cen-
tavos sobre el precio del litro de gas ail,
“porque va a permitir asegurar un flujo de
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inversiones en dreas como la infraestruc-
tura de transporte, como ocurrio en las
primeras décadas de Vialidad Nacional".
El funcionario concluyé que "“el desafio es
recuperar el crédito para la Argentina y
que ese crédito se transforme en financia-
miento disponible a tasas razonables de
interés, para la iniciativa privada, que va a
encontrar oportunidades de inversion en
bienes y servicios".

EL ROL DE LA INFRAESTRUCTURA

Conocido como uno de los economis-
tas internacionales top y considerado uno
de los mas importantes de su generacion,
el Dr. Paul Krugman brindé una conferen-
cia en la 49° Convencion de la Camara
Argentina de la Construccion. Formado
en la Universidad de Yale y autor de 17 li-
bros, ha contribuido al estudio de los co-
lapsos monetarios, sistemas de auto orga-
nizacion y geografia economica.

En el marco de la unica charla que
ofrecio en Buenos Aires, el profesor de la
Universidad de Princeton sefnal6 que en la
mayoria de los casos, los paises que
emergieron de crisis recientes lo hicieron
"de manera bastante buena“. De modo in-
directo se refirio asi a la crisis que vive la
Argentina, tras pedir disculpas por no
abordar la situacion macroeconomica lo-
cal. "No voy a hablar de esos temas por-
que no quiero empeorar la situacion”, dijo.

Krugman senalo que, luego de la crisis
de 1994, "Méjico atraveso el camino de
los ultimos seis anos sin dificultades y la
economia se muestra bastante estable,
por eso podemos tomarlo como modelo
de como van a terminar las cosas a la lar-
ga en toda América Latina". Confié en que
la situacién va a mejorar y las presiones
se van a relajar de aca a dos anos.

El economista se mostré optimista res-
pecto de las chances de los paises desa-
rrollados en los proximos diez anos, lo
cual repercutira favorablemente sobre los
paises en desarrollo, incluida la Argentina.
"El euro sera mas fuerte, el dolar se va a
debilitar y el yen se ubicara por debajo de
ambos —aseguro-. Si esto sucede se va a
presentar un escenario interesante, donde
la vida sera mas sencilla para los paises
en desarrollo”.

Krugman indicé que en Estados Uni-
dos el dolar fuerte trajo aparejado un défi-
cit comercial importante. "El dolar va a te-
ner que bajar de manera abrupta, ayuda-
do por la baja en la tasa de interés, y eso
va a ayudar también aqui -estimo-. Las
fluctuaciones tienden a ser magnificadas
en Ameérica Latina, por lo tanto esto va a
ayudar a salir de la recesion y va a ser
uno de los puntos positivos para Argenti-
na también".




JORNADAS TECNICAS DE LA COMISION
PERMANENTE DEL ASFALTO

La Comision Permanente del Asfalto realizé con destacado éxito las "Jornadas Técnicas de Actualizacion sobre adhe-
rencia Neumatico — Pavimento y Revestimientos Asfalticos Delgados” durante los dias 6 y 7 de agosto en el salén del Con-
sejo Académico de la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos Aires. EL evento contaé con la participacion de
165 inscriptos, en particular de representantes de organismos viales de las provincias de Buenos Aires, Rio Negro, Salta,
San Juan, Santa Fe y de los paises limitrofes de Chile, Perl y Uruguay.

El acto de apertura estuvo a cargo del presidente de la institucién, Dr. Jorge 0. Agnusdei, y luego el Ing. Félix Lilli, Vi-
cepresidente |° de la misma, procedié a explicar el desarrollo del programa establecido. En la clausura de estas jornadas
el Dr. Jorge 0. Agnusdei tuvo palabras de agradecimiento tanto para los profesionales que actuaron como expositores co-
mo para los participantes.

Los temas desarrollados fueron los siguientes:

-Conceptos generales sobre adherencia neumético- pavimento”. El estado del conocimiento. Por el Ing. Hugo Poncino

-L.M.AEE.

-"La situacién en Argentina respecto de la valoracién de la adherencia neumatico- pavimento”. Por la Inga. Marta Pagola

- LM.AE.

-"Carpetas de rodamiento delgadas y ultradelgadas". Por el Ing. Mario R. Jair de Shell Bitumen de Argentina 5.A.

-"Pavimentos en bajo espesor I". Por el Ing. Pablo Bolzén. El Dr. Jorge 0. Agnusdei, Presidente de la

-"Los microaglomerados en caliente en Argentina, 1997-2001". Por el Ing. Mario R. Jair - Shell Bitumen de Argentina S.A. Comisién Permanente del Asfalto, brinda su

-"Pavimentos en bajo espesor I1". Por el Ing. Pablo Bolzin discurso en el acto de clausura junto al Ing.
Féliz J. Lilli, Vicepresidente 1° de la Institucién.

360 Km. de doble calzada.
3 hs. 20 min. de tiempo de viaje.
Banquinas internas
y externas pavimentadas.
Senales viales de alta intensidad.

| Forestacion paisajistica en zona de camino.

8 Forestacion antiencandilamiento
en cantero central.

| Servicio de emergencias *788.
Modviles de auxilio las 24 hs.

i Postes SOS cada 5 km.

L\ W Linea gratuita 0 800 222 RUTA

\ 7882
m Carteles de mensaje variable.
m Islas de servicios para automaoviles.
| m Areas de servicios para omnibus y camiones
' m Revista "2 més 2" de informacién y turismo.
m Radio FM 107 1

A

(Nominada para el Martin Fierro)
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Aclaracion de la
Comision Permanente del Asfalto
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En el boletin El AsfaltoN® 73, editado recientemente por la Comision
Permanente del Asfalto se publico la aclaracion que a continuacion

En el N2 161 de Carreteras, revis-
ta de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, se publicé un articulo titula-
do "¢ Hacia donde marchan los pavi-
mentos de hormigdn en el mundo?",
en el que se hace referencia al XXI°
Congreso Mundial de la Ruta, orga-
nizado por la AICPR-PIARC en octu-
bre de 1999 en Kuala Lumpur (Mala-
sia), con la asistencia de mas de
3500 participantes representando a
74 paises del mundo.

En dicho articulo se mencionan
las conclusiones de varias comisio-
nes, entre ellas las de Pavimentos
Flexibles. Al respecto, y entre otros
comentarios, el articulista dice tex-
tualmente:

"El resumen de la Comision de
Pavimentos Flexibles afirma con
gran preocupacion que, si bien son
utilizados en todo el mundo, no pue-
den responder hoy dia en todos los
casos a las grandes exigencias cada
vez mayores, a medida que las car-
gas de trafico aumentan y la red se
extiende a regiones de climas extre-
mos. Existe una gran preocupacion
por la utilizacion de este tipo de pa-
vimento, insisto, en aquellas redes
de transito pesado y en las zonas de
climas extremos",

Tenemos a la vista las Recomen-
daciones y Conclusiones de la cita-
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transcribimos textualmente

da Comision (que en realidad se de-
nomina Sesion Plenaria C-8) y que,
entre otros conceptos se traducen
los siguientes:

- No obstante los grandes incre-
mentos en los volumenes de transito
y en la agresividad de los vehiculos,
pareceria no tener limites técnicos el
empleo del asfalto, con tal que sean
utilizados materiales adaptados a las
exigencias requeridas.

- Con el incremento de la intensi-
dad y agresividad del transito, se ha-
ce necesario desarrollar modelos
para la prediccion de distintos tipos
de deterioros. Estos modelos debe-
rian ser convalidados para varias
condiciones de transito y climaticas,
por medio de un programa a largo
plazo de determinacion del compor-
tamiento de los materiales.

- El ahuellamiento es el tipo de
deterioro mas frecuente y deberia
darsele prioridad.

En climas continentales se re-
quieren procedimientos cuantitativos
practicos para determinar el compor-
tamiento de los materiales bajo con-
diciones de calor frio.

Los parrafos transcriptos y el res-
to de las Conclusiones y Recomen-
daciones de la Sesion Plenaria C-8

de Pavimentos Flexibles, que se pu-
blican en este boletin, no afirma que
los pavimentos asfalticos no pueden
soportar el incremento de las cargas
en las redes de transito pesado, sino
mas bien la voluntad de desarrollar
técnicas que permitan la obtencion
de nuevos materiales y resultados,
como asi también optimismo por el
futuro del asfalto, al considerar que
pareciera no haber limites técnicos
para su empleo.

Por otra parte, destacamos que
los pavimentos de concreto asfaltico
estan, desde hace muchos anos y
en todos los climas, soportando los
pesos de los mas grandes aviones,
como los Boeing 747, MD-11, Airbus
340, etc., cada una de cuyas ruedas
son del orden de las 25 0 méas tone-
ladas (repetimos, cargas que trans-
miten al pavimento cada rueda indi-
vidual), que resultan varias veces
mayores que los pesos que actuan
en las redes camineras de transito
pesado, donde las cargas por rueda
no alcanzan las 5 toneladas.

Las restantes Comisiones, pue-

den ser consultadas por Internet en
http://www.piarc.lcp.fr/kl/-c8-e.htm

BIF



UN PROFESIONAL
DE LA VIALIDAD
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Hondo pesar causd la desaparicion del Ing. Hipdlito Ferndndez Garcia, ocurrida el 30 de septiembre 1il-
timo en esta Capital Federal, a los 95 afos de edad.

Desde el comienzo de su destacada trayectoria en la carrera profesional, el Ing. Fernandez Garcia dedi-
co sus mayores esfuerzos y conocimientos téenicos a la Vialidad Argentina.

En 1930 ingreso a la ex Direccion de Puentes y Caminos para ocupar en los afios siguientes altos

cargos como el de Director Técnico en 1951 y el de Administrador General de la Direccion Nacional de
Vialidad en 1973.

En esta Reparticion en 1937 fue enviado en viaje de estudios a EE.UU. con los Ingros. Egberto F. Tagle |
y Mario San Miguel para perfeccionar sus conocimientos profesionales, viajes que se repitieron en los afios \
1045, 1946 y 1948.

Fue uno de los fundadores de la Asociacion Argentina de Carreteras y, en su carcter de Vicepresidente, ocupd el cargo interinamen-
te de Presidente desde octubre de 1975 a abril de 1976.

Por parte de nuestra entidad recibi6 dos distinciones: "Personalidad relevante de la Vialidad Argentina", en 1992, v "Trayectoria en
el ambiente vial", en 1998.

Ademas, fue Presidente de la Comision Permanente del Asfalto entre los afios 1974 y 1980, periodo en el que publicé diversos traba-
jos técnicos relacionados con la aplicacion del asfalto en caminos y calles de nuestro pais.

Alternando con estas tltimas funciones el Ing. Hipdlito Fernindez Garcia estuvo relacionado con varias empresas dedicadas a la
construccion de obras viales, en las que también ofreci6 su experiencia y conocimientos profesionales,
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REALIZACION DE CURSOS Y JORNADAS
SOBRE CARRETERAS

La Asociacion Espanola de la Carretera, Delegacion Cataluna, de
acuerdo con el convenio establecido con la Escuela Técnica
Superior de Ingenieria de Caminos, Canales y Puertos de
Barcelona, llevara a cabo en esa ciudad los siguientes cursos:
-Nudos de carreteras-Normativas y tendencias actuales
21 al 23 de noviembre de 2001
-Proyecto y conservacion de Firmes
23 al 25 de enero de 2002

o e

CINCUENTA ANIVERSARIO DE LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS °

El 21 de julio de 2002 la Asociacion Argentina de Carreteras ce-
lebrara sus bodas de oro. En conmemoracion de este importante
aniversario la asociacion desarrollara un extenso programa que se | @

dara a conocer proximamente. °

N I A0S

ITS AMERICA 2002

Pt ITS América anuncia la realizacion de la 122 Reunion Anual y hd
Exposicion en Long Beach, California. La misma se llevara cabo

en el Centro de Convenciones de dicha ciudad entre los dias 29 de
abril y 2 de mayo de 2002, y sus autoridades invitan a presentar tra- [
bajos. .

Il PROVIAL DE LAS AMERICAS

Estimulado por el éxito de las ediciones anteriores, del 7 al
10 de mayo de 2002 se realizara en Rosario el Provial de las
Américas en el Centro de Convenciones “Patio de la Madera”.

Para mayor informacion comunicarse con el Instituto de
Estudios de Transporte, Berutti 2353- 22 Edificio IMAE, Rosario.
Tel. 54341 4820910 - provial2002@hotmail.com
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LA TECNOLOGIA,
LA INGENIERIA Y LA SEGURIDAD,
VAN POR EL MISMO CAMINO.

EL DE SIDERAR.

Ruta 60'- Catamarca

Siderar, a través de su Unidad de Nego-
cio Construccion, Agro y Vial, contribu-
ye dia a dia con la Ingenieria y Sequri-
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.
. Tel: (54-11) 4489-6940/6941 Fax: (54-11)4489-6949
i www.Siderar.com E-mail: psibag@siderar.com
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RESUMEN

Muchas veces en el campo de la Ingenie-
ria Vial se deben proyectar carreteras, cuyas
trazas se desarrollan en zonas de suelos ex-
pansivos.

Los suelos potencialmente activos se en-
cuentran en extensas regiones de nuestro
pais y particularmente en las provincias de
Entre Rios y Corrientes, donde se encuentran
gran parte de los problemas viales originados
por los suelos expansivos.

Entre las propiedades de los suelos que
interesan, como soporte bésico o componente
de estructuras de obras viales, son las que co-
rresponden a los cambios de volumen, y el de-
sarrollo de presiones de hinchamiento por in-
cremento del contenido inicial de humedad.

En la Mecénica de los Suelos la reduccion
de volumen por eliminacién de agua por car-
gas aplicadas (consolidacion) es un tema am-
pliamente conocido, no asi el que corresponde
al trabajo externo que deriva de la expansion
y/o contraccion de los suelos, y que afectan a
las estructuras que en él apoyan, particular-
mente por incremento o disminucién diferen-
ciales de humedad.

Esto implica que se debera tener ciertos
cuidados en el proyecto de las obras béasicas y
de la superestructura, de forma tal de minimi-
zar los efectos nocivos de las presiones de ex-
pansién y contraccién, que producen la accion
de estos suelos expansivos.

Asi también los materiales a utilizarse, de-
beran cumplir con ciertas caracteristicas para
acompanar las deformaciones propias de
estos suelos, sin que en el pavimento se pro-
duzcan deterioros irreversibles y nocivos para
la vida util de la estructura.

Por lo que es objetivo de este trabajo,
identificar los suelos expansivos, delimitar las
regiones donde se encuentran, encontrar para-
metros comunes de fallas en los pavimentos
afectados por presiones de expansion o ten-
siones de contraccion, relacion entre la expan-
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sién de suelos y la humedad de compactacion,
métodos para estimar expansiones y movi-
mientos diferenciales, relevamiento de proble-
mas viales asociados a suelos expansivos y
la propuesta de soluciones.

Para analizar el comportamiento de los
suelos expansivos se tomaron dos estudios de
campo y de laboratorio, realizados por el autor,
en tramos de las Rutas Nacionales N® 127 y
123, en las Provincias de Entre Rios y Corrien-
tes, respectivamente.

A través de estos estudios se trata de eva-
luar la accion de los suelos activos, el deterio-
ro que ellos provocan en las estructuras viales,
y el impacto econdmico que ello produce.

CAPITULO | - INTRODUCCION.

Los suelos potencialmente activos se en-
cuentran en extensas regiones de nuestro
pais, y particularmente en las provincias de
Entre Rios y Corrientes donde se encuentran
gran parte de los problemas viales originados
por los suelos expansivos.

Entre las propiedades de los suelos que in-
teresan, como soporte basico 0 componente de
estructuras de obras viales, son los que corres-
ponden a los cambios de volumen, y el desarro-
llo de presiones de hinchamiento por incremento
del contenido inicial de humedad. En la Mecani-
ca de los Suelos la reduccion de volumen por
eliminacién de agua por cargas aplicadas (con-
solidacion) es un tema ampliamente conocido,
no asi el que corresponde al trabajo externo que
deriva de la expansién y/o contraccion de los
suelos, y que afecta a las estructuras que en él
apoyan, particularmente por incremento o dismi-
nucion diferenciales de humedad.

En el caso particular de las subrasantes, el
criterio de hinchamiento como factor de disefio
de la estructura del pavimento ha sido tratado
por Wooltorton, Celestino Ruiz, Hveem y
Porter.

El método de Hveem lo tiene en cuenta la
deformacion minima a adoptarse en el disefo.

Porter en su método del Valor Soporte, in-
dica que debe tener caracter de eliminatoria la
utilizacion de un suelo, al registrarse cierto va-
lor de hinchamiento bajo una sobrecarga esti-
mada igual al peso de la superestructura en un
ensayo de CBR.

Celestino Ruiz tomé la compactacién como
referente de la presion de expansion.

Wooltorton analizé la expansion a través de
la plasticidad del material fino.

Pero lo que es de interés desde el punto
de vista préctico, en la utilizacién de los suelos
expansivos, es el trabajo externo contra la su-
perestructura, que ellos pueden realizar como
consecuencia de un incremento del contenido
inicial de humedad.

Este trabajo de expansion esta medido por
el producto: incremento de volumen x presién
de hinchamiento, contra la superestructura. En
consecuencia no basta con medir el hincha-
miento volumétrico para juzgar al suelo, sino
también la presion de hinchamiento que deter-
mina el esfuerzo deformante sobre la superes-
tructura.

CAPITULO I | - CONSIDERACIONES
TECNICAS

2.1.0 - ARCILLAS EXPANSIVAS.

En geotécnica se denominan arcillas ex-
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pansivas a suelos con minerales del grupo de
las montmorillonitas, que presentan la propie-
dad de succionar gran cantidad de agua entre
sus laminas, aumentando considerablemente

su volumen al hidratarse.

Durante el proceso de succion, de natura-
leza fisicoquimica, se demostré que se desa-
rrollan presiones de hinchamiento que pueden
llegar a ser considerables, a bajos contenidos
de humedades iniciales se han registrado pre-
siones de hinchamiento del orden de 11 kg /
cmz, en suelos arcillosos expansivos secos al
aire; y con humedades iniciales cercanas al Li-
mite Plastico se midieron presiones de expan-
sién entre 0,5 a 3 kg/ cm2..

El Dr Celestino Ruiz explica estas presio-
nes de hinchamiento a través de la teoria os-
mética, en la que dice que para determinado
grado de densificacion, bajas humedades ini-
ciales, dan origen a mayores presiones osmad-
ticas, particularmente cuando existen cationes
Na, K y Mg, que producen mayor actividad os-
mdtica, en contraposicién con los cationes de
Ca y H que tienen menor actividad osmética,
esto explica la reduccién del hinchamiento vo-
lumétrico por agregado de cemento Portland o
cal hidratada.

La succién osmatica no se detiene con la
saturacion del suelo, que aun continda con
grados de humedad tan elevados como el que
corresponde al limite liquido. Ella determina
una presion hidrostatica u osmética, analoga

" a la presion de poros, que actua contra la fase

sélida tendiendo a la expansion del total, para
lo cual debe vencer la resistencia opuesta por
ésta.

2.2.0 - SUBRASANTES EXPANSIVAS

Cuando las subrasantes estan constituidas
por estas arcillas expansivas, el problema es fi-
jar la humedad de trabajo para minimizar |a pre-
sién de expansién y el peso y caracteristicas de
la superestructura.

La humedad debera ser la representativa de
la de equilibrio en las condiciones de obra. Y es
coincidente, entre distintos criterios de diseno,
aceptar la posibilidad de saturacion en las condi-
ciones de servicio. Como ejemplo diremos: 1)
Porter considerd la saturacion en presencia de
agua libre, en estado confinado, bajo sobrecarga
igual al peso del pavimento, 2) Hveem, conside-
ré no exudacién de agua bajo presion de 28
kg/em2, 3) Mc Dowell, saturacion confinada por
presiones normales y laterales iguales a las de
servicio. 4) Celestino Ruiz, a través de la teoria
osmética, demostrd que a medida que crecen
las humedades iniciales de compactacion, de-
crece la presion de expansion.

Carreteras - Noviembre 2001

2.3.0 - DETERMINACION DE SUELOS
EXPANSIVOS

La potencialidad expansiva de un suelo pue-
de determinarse por medio del método de las
propiedades del Indice de Contraccion. Este mé-
todo esta basado en los limites de Atterberg pa-
ra suelos, segun norma ASSHTO T258 - 78

Se determinan: Limite liquido (LL), Limite
Plastico (LP), y el Limite de Contraccion (LC)

De la tabla se determina la potenciabilidad
expansiva del suelo.

A mayor (IC) mayor potencialidad de ex-
pansion.

Para la clasificacion H.R.B. corresponden
a suelos de los tipos A6 y A7-6 con altos indi-
ces de grupo.

2.3.1 - ARCILLAS EXPANSIVAS

En geotécnica se denominan arcillas ex-
pansivas a minerales generalmente del grupo
de la montmorillonita, que presenta la propie-
dad de absorber gran cantidad de agua entre
sus laminas, aumentando considerablemente
de tamano al hidratarse.

Debido a este proceso de naturaleza fisi-
coquimica, durante el proceso de absorcion se
desarrollan presiones de hinchamiento que
pueden llegar a ser considerables.

El agua absorbida es perdida en épocas
de sequia por evaporacion o a través de los
vegetales, sufriendo la masa arcillosa una no-
table contraccion y produciéndose un agrieta-
miento generalizado del suelo.

Al ocurrir un nuevo periodo de lluvias el
agua satura la superficie y se infiltra por las
grietas del terreno, produciéndose una nueva
hidratacién con el consiguiente hinchamiento
de las arcillas y desaparicion de las grietas.

Una caracteristica de importancia funda-
mental en este proceso de contraccién-hincha-
miento es que las variaciones de volumen no
se producen en forma homogénea en todo el
terreno, sino que hay diferencias entre un lu-
gar y otro.

Aparecen sectores de metros o decenas
de metros cuadrados de superficie que se hin-
chan y contraen mas que las areas vecinas,
configurando una superficie de mosaico irregu-
lar en el que se produce una serie de movi-
mientos diferenciales.

La intensidad de los procesos de expan-
sién y contraccion depende en primer lugar de
la mineralogia de los suelos, en particular den-
tro del grupo de la montmorillonita, los minera-
les como el Na y el K son los mas inestables,
por lo que dependera de la presencia de estos
la actividad de los mismos. Las arcillas de los
suelos, normalmente, son mezclas de varios
minerales diferentes.

Las caracteristicas fisicas y mineralégicas

Tabla N°1

Grado de Expansi|IP Iq LL
Bajo <12 <15 20-35
Medio 2-23  |15-30 [35-50
Atto 28-32  |30-60 [50-T0
Muy alto >3 > 60 70-90
Extra alto >R > 60 >90

Indice de Contraccién (IC) = LL-LC

del suelo y la intensidad de los procesos de-
pende del clima a que esta sometido. Mientras
mayores son las diferencias entre estaciones
secas y humedas, mayores seran los movi-
mientos del suelo.

2.3.2 - EXPANSIVIDAD POTENCIAL

Basicamente, un suelo expansivo esta ca-
racterizado por su expansividad potencial que
depende de su composicion mineraldgica y
granulométrica.

Un suelo potencialmente expansivo sujeto
a cambios ambientales puede sufrir modifica-
ciones en su volumen, o a desarrollar presio-
nes de hinchamiento, 0 ambos, dependiendo
del grado de confinamiento a que esta someti-
do. Hay situaciones donde la expansividad po-
tencial de un suelo nunca se manifiesta, por
ejemplo, donde el suelo esta saturado perma-
nentemente.

2.3.3 - EXTERIORIZACION DEL FENOMENO

Para que el problema de expansion se ma-
nifieste, es necesario lo siguiente:

1) Un subsuelo compuesto de arcillas con
propiedades especiales.

2) Cargas estructurales de reducida a me-
diana intensidad.

3) Alteraciones en el contenido natural de
humedad del terreno.

La magnitud del movimiento depende, en-
tonces, de las propiedades del suelo, de las
caracteristicas de la subestructura y del régi-
men hidrico de la region

2.3.4 - FLUCTUACION DE LA HUMEDAD

La humedad del suelo varia con la profun-
didad, como lo indica el grafico N°6, en el cual
la curva 1 muestra la humedad de equilibrio en
un drea cubierta: no hay pérdida a través de la
atmasfera, el tenor de humedad disminuye con
la profundidad.

Por ello la colocacién de una cobertura im-
permeable sobre un suelo activo implica una
alteracion en el régimen hidrico debajo de ella,
dado que interrumpe la evaporacion a través
de la superficie y simultdneamente impide el
ingreso de agua de lluvia. Esto pone en accion

EF
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un fenémeno denominado: oscilaciones cicli-
cas, por una parte, y ascenso capilar por otra,
lo cual hace que el tenor de humedad sea fluc-
tuante y por ende el contenido de agua entre
los limites inferior y superior responsable del
(V) incremento o disminucién del volumen.

La curva 2 indica la fluctuacion del conteni-
do de agua pero con dos variantes:

a) La superficie del T.N. esta descubierta;

b) La época considerada corresponde al fi-
nal de una prolongada sequia.

La curva 3 muestra el contenido de agua
en un periodo de elevada humedad ambiente
y fuertes precipitaciones. Ambos van disminu-
yendo hacia la humedad de equilibrio a una
profundidad Hd llamada "profundidad de dese-
cacion”.

El valor Hd depende del clima , tipo de
suelo y profundidad de la napa freatica.

En el caso de la Ruta Nacional N°127 y en
el tramo en estudio, el Hd es elevado debido a
lo profundo que esta la Napa Fredtica y a las
altas temperaturas en épocas estivales.

Esto significa mayor disponibilidad de agua
entre los limites criticos a nivel de sub-rasante
con el consiguiente cambio volumétrico.

2.3.1 - FENOMENO EXPANSION - CON-
TRACCION.

Cada vez que se altera el contenido natu-
ral de agua incorporada a la masa del suelo, la
arcilla se expande o se contrae en un valor
DV, y este cambio de volumen produce movi-
mientos relativos de importancia que pueden
llegar a danar seriamente las estructuras en él
asentadas.

El aumento o disminucién en el contenido
de agua y el consiguiente hinchamiento o con-
traccion del suelo es debido basicamente a la
infiltracion de agua de lluvia o al fenémeno de
evapotranspiracion natural a través de la su-
perficie del terreno.

A estas arcillas expansivas algunos autores
lo denominan “arcillas potencialmente activas®,
dado que pueden contraerse y expandirse.

o

2.3.2 - MANIFESTACION DEL FENOMENO

Para que este fendmeno se manifieste, es
necesario que coexistan tres condiciones: 1)
subsuelo compuesto de arcillas potencialmen-
te activas 2) paquete de pavimento de reduci-
da a mediana resistencia 3) alteraciones en el
contenido natural de humedad del suelo.

Estas arcillas estan expuestas a movimien-
tos horizontales, que resultan significativos en
suelos que sufren agrietamiento por secado in-
tenso, pero son los movimientos verticales los
que revisten mayor importancia cuando sobre
ellos se asientan estructuras livianas.

La colocacion de una membrana imper-
meable sobre estos suelos activos, como son
los pavimentos, altera el natural régimen hidri-
co, dado que interrumpe el proceso natural de
evaporacién, e impide el ingreso normal del
agua de lluvia, lo que pone en accién un fe-
nomeno de “oscilaciones ciclicas" de satura-
cién y secado y potencializa la actividad osmo-
tica, y por consiguiente la presion de expan-
sion.

2.3.3 - TEORIA DEL FISURAMIENTO

Consultada la bibliografia sobre el tema,
son los mexicanos e ingleses los que mas han
desarrollado e investigado el problema del
agrietamiento de los suelos. Los mexicanos
han desarrollado la teoria de grietas de tension
y los ingleses desarrollaron el movimiento de
las aguas intersticiales por evaporacion.

Segun los mismos, este tipo de fisuras tie-
nen como causa principal la desecacion por
evaporacion del agua de los suelos potencial-
mente expansivos en épocas estivales de fuer-
tes temperaturas y de pocas precipitaciones.
Lo que produce grietas longitudinales conside-
rables y de anchos de varios centimetros, for-
mando cuadriculas que pueden ser regulares
o irregulares y también pueden presentarse
en forma aisladas.

Pero estas grietas respetan las superficies
pavimentadas, salvo que presenten zonas dé-
biles, como pueden ser los bordes de pavi-

mentos.

Razén por la que estas grietas visualiza-
das en el tramo, se encontraban a lo sumo a
0,50m del borde de pavimento.

Investigadores mexicanos como Juarez
Badillo, Mazari, Marzal, Carrillos y otros, han
observado que sistematicamente las grietas
aparecen cuando las lluvias comienzan a for-
mar una delgada ldmina de agua sobre la su-
perficie del terreno tras un periodo de intensas
evaporaciones, correspondientes a tempora-
das secas.

También se ha observado que el fenémeno
no ocurre anualmente con la misma intensi-
dad, sino que tiene una ley ciclica que abarca
varios anos.

Las grietas son formadas por tensiones
generadas en el suelo, por fuerte tensiones
por desecacion, que son capaces de romper la
resistencia cohesiva del suelo. Lo que ocurre
para altos valores de PF y condiciones am-
bientales de fuerte evaporacion, también ele-
va el PF (capacidad de succion del suelo).

Segun lo expuesto, los agrietamiento ocu-
rren en coincidencia con épocas de fuerte eva-
potranspiracion y su profundidad no supera el
nivel freatico.

Al evaporarse el agua, la presion capilar
actua disminuyendo el volumen del suelo a ex-
pensa del volumen de poros.

Continuando la evaporacion llega un ins-
tante en que se produce el contacto entre par-
ticulas, instante que marca el limite de con-
traccion. Por lo que para humedades menores,
las presiones intersticiales son tan fuertes que
pueden llegar a romper la estructura cohesiva
del suelo. Esto se comprobd en las muestras
extraidas en coincidencia con las grietas, cu-
yas humedades variaban del 4% al 9,7% y las
de los LC del 10% al 12%.

2.3.4 - FALLAS EN LAS ESTRUCTURAS

Los movimientos horizontales suelen pro-
ducir fisuras longitudinales en bordes de pavi-
mentos, y los movimientos verticales presionan
sobre las estructuras asentadas sobre estos
suelos, produciéndoles dafios muchas veces
irreversibles, como ser fisuras y grietas de im-
portantes dimensiones en las estructuras rigi-
das de hormigones, ya sean éstas para vivien-
das, canales, pavimentos, u otros usos. Y en
las estructuras flexibles, como los de origen
asfalticos, les producen deformaciones perma-
nentes, que en los pavimentos se manifiestan
longitudinalmente y/o transversalmente.
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CAPITULO I METODOLOGIA

3.1.0 - AREAS GEOTECNICAS DE SUE-
LOS EXPANSIVOS

Los suelos con elevada actividad volumé-
trica pueden hallarse en muchas partes del
mundo.

En la Argentina estos suelos expansivos
se encuentran en bastas regiones de su terri-
torio, principalmente en la zona Litoral - Meso-
potamica.

Los que producen deformaciones longitudi-
nales y transversales en muchos tramos de su
red vial se encuentran especialmente en las
Provincias de Entre Rios y Corrientes.

3.1.1 - ESTUDIO DE TRAMOS

Por conocimiento de la existencia de estos
suelos potencialmente activos en la Provincia
de Entre de Rios y en el sur de la Provincia de
Corrientes, se decidi6 analizar tramos de rutas
ubicadas en éstas provincias.

Para proceder a la eleccion de los tramos
se recurrid a los Distritos jurisdiccionales de la
Direccién Nacional de Vialidad (DNV), y al
Centro de Investigaciones Tecnolégicos de En-
tre Rios (CITER)

De los antecedentes obrantes en los Distri-
tos de la DNV se identificaron tramos con fa-
llas producidas por "movimientos horizonta-
les", y "movimientos verticales".

Estos tramos pertenecen a las Rutas Na-
cionales. N° 123 y N° 127, en la Provincia de
Corrientes, y en la Provincia de Entre Rios
respectivamente.

Por lo que para analizar el fendmeno de
expansividad de estos suelos y su efecto so-
bre los pavimentos, se tomaron estudios de
campo realizados por el autor en tramos de las

rutas mencionadas.
Es que para determinar la magnitud de las
deformaciones por expansion y contraccion, y

como afectan a la estructura vial, se programa-

ron mediciones de campo, consistentes en
evaluaciones de pavimento y estructurales, ni-
velaciones de calzada, se analizaron los sue-
los de nlcleos de terraplenes, se determinaron
caracteristicas de las mezclas de las capas
componentes del paquete de pavimento.

Se efectuaron mediciones de Indice de Es-
tado (IE), Indice de Serviciavilidad Presente
(ISP), Deflectometria, Radios de Curvaturas,
Perfilometria, a través de pozos a cielo abier-
to se estudiaron suelos de la subrasante y nu-
cleo, y de archivos de obra se estudiaron los
tipos de mezclas utilizadas, en las distintas ca-
pas componentes.

3.1.3 - FACTORES AMBIENTALES.

Se hicieron estudios de factores ambienta-
les, como la precipitacion, infiltracion, evapora-
cion, temperaturas, presiones y tensiones de
vapor, heliofania, humedades.

Se relevo informacion climatolégica de las
Estaciones Experimentales del INTA, y de los
Servicios Metereologicos de los Aeropuertos
Provinciales.

CAPITULO IV - INFORMACION DE
CAMPO.

4.1.0 - TRAMO RUTA NACIONAL N®123

Se trata del tramo Empalme Ruta Nac. N°
119 - Rio Corriente.

Y que para evaluar el fenomeno de expan-
sion y de las fallas que producen al pavimen-
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to, se tomad el trabajo de investigacion realiza-
do por el autor, en los afios 1985/1986.

4.1.1 - INSPECCION VISUAL.

Recorriendo el tramo desde el km 109,10
al km 152 de la RNN123, en el mes de Di-
ciembre /85, se observaron fisuras longitudina-
les entre los 0,30 y 0,50 metros del borde de
pavimento tanto del lado derecho como del iz-
quierdo, como asi también en zonas adyacen-
tes al pavimento. En otra inspeccion en el
mes de Enero/86, se observo que las fisuras
se han incrementado en tamano y cantidad.

4.2.0 - PERFORACIONES.

Con la inspeccion ocular se determinaron
los puntos donde se harian las perforaciones,
para la extraccion de muestras y determina-
cion de las profundidades de las grietas.

Se midieron los espesores de capas de
subase, base y capas de rodamiento, que en
algunos casos eran tratamientos asfalticos, y
en otros casos eran capas de restitucion de
galibo con concreto asfalticos.

La restitucion de gélibo es una capa que
se coloca sobre la superficie de rodamiento,
cuya funcion fundamental es la de restituir el
perfil transversal y longitudinal.

Por lo tanto, se colocan en tramos donde
el pavimento sufrié deformaciones, ya sea por
deformaciones de las capas inferiores, o por
ahuellamiento, que es la deformacion de la ca-
pa asfaltica de rodamiento por efecto de la ac-
cion del transito y la temperatura.

Las capas inferiores pueden deformarse
por falta de densificacion o de trabazén granu-
lar (interlooking) por la presencia de ripio, 0
por falla de la subrasante por la presencia de
suelos activos.

Se de nomina ripio al canto rodado ( brita),
que es un agregado pétreo natural de caras
redondeado por accion del agua cuando son
transportadas a sus depositos (Yacimientos).

Los puntos elegidos fueron los siguientes:
Prog. 6.850 (L..l.) - 17.100 (L.D.) - 24.500
(L.I) y 31.250 (L.L.).

4.3.0 - ENSAYOS DE LABORATORIO

Con las muestras extraidas en las distintas
perforaciones y en las profundidades indica-
das, se realizaron los siguientes ensayos: Gra-
nulometria — Analisis mecanico — Constantes
fisicas — Pe — Humedades - Limite de Con-
traccion. cuyos valores figuran en la planilla de
la siguiente pagina.

Los suelos encontrados, tanto en el nucleo
como en adyacencias, son del tipo A7-6 en su
gran mayoria, existiendo también A6.

qﬂ



Las humedades de los limites de contrac-
cién son superiores a las humedades encon-
tradas en las grietas, lo que indica evaporacion
de agua. TABLA N2

4.3.1 - GRADO DE EXPANSION

De acuerdo al AASHTO T 258 expuesto
en 2.3.0, el grado de expansion de las arcillas
encontradas en nicleo, banquinas y zonas
aledafias, varian de mediana a extra alta ex-
pansividad, de acuerdo al Indice de Contrac-
cion (IC) encontrados para esos suelos.

TABLA N%3

4.4.0 - ESTUDIO METEOROLOGICO

Los fenomenos que se desarrollan en la RUTA NACIONAL N°
atmésfera, tales como: precipitacion, régimen e
térmico, humedad y presién atmosférica, vien-
tos, radiacion solar, heliofania (medicién en
tiempo de luz solar), evaporacion y evapo-
transpiracion, son los elementos principales
del clima que juegan en el balance hidrico de
un drea, por los cuales se pueden conocer el
déficit o exceso de agua en un medio poroso
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parcialmente saturado.

Algunos de estos parametros fueron re-
levados del Servicio Meteoroldgico del Aero-
puerto Dr. Piragine Niveyro, y son los que figu-
ran en la TABLA N°4

4.4.1 - ESTUDIO DEL VAPOR DEL
AGUA EN LOS SUELOS

El agua que puede evaporarse de los sue-
los es el agua libre, y para que ello suceda, la
presion del vapor del suelo (Ps) debe ser ma-
yor que la tension de vapor de la atmosfera
(Pv), lo cual reduce la humedad del suelo
hasta profundidades de un metro, segun los in-
gleses, como efecto de la evaporacion superfi-
cial.

La presion de vapor del suelo, varia con la
temperatura en forma similar que la del vapor
del agua a presion de saturacion (Psat), pero
la humedad relativa (H) del vapor de agua del
suelo no es casi afectado por la temperatura,
por lo que se puede decir que:

H= Ps/Psat Ps= H x Psat

Expresion que nos permite conocer la pre-
sién de vapor del suelo en funcién de la hume-
dad relativa y de la presién de saturacion.

Otra forma de calcular es aplicando la si-
guiente expresion:
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Ps=611exp(17,27xT/2373+T2) =
Pascales (N/m2).

Donde T = temperatura del punto de rocio
en °C (temperatura de termémetro de bulbo
humedo)

Psat =611 exp(17,27 xt/ 2373 +t2 ) =
Pascales (N/m2).

Donde t = temperatura ambiente.

La tension superficial de la interfase aire/a-
gua disminuye con el aumento de la temperatu-
ra, también la succién, que puede ser medida
por el pF, por lo que habra mayor cantidad de
agua libre para evaporarse con el incremento de
la temperatura.

Los movimientos de vapor son mayores en
suelos de baja humedad y son menores en
suelos con humedades mayores al limite plas-
tico.

También el movimiento del vapor es mas
dificil en suelos bien compactados que en sue-
los sueltos a igualdad de humedad.

4,42 - CALCULO DE LA EVAPORACION

Se puede demostrar que la intensidad de
la evaporacion de la primavera del ano 1985
(época en que aparecieron las fisuras), fue su-
perior a la de un promedio histérico, mediante
el célculo de distintos indices: el de evapora-
cion (i ), el de evapotranspiracion (e ), y el de
precipitacion-evaporacion ( P - E ).

4.4.3 - CALCULO DEL INDICE (i)

El indice de evaporacion (i ), se puede
calcular mediante la expresion matematica del
Dr. Szymkiewicz, que es la siguiente:

= (p'-p)(273+1t2¢c/273)* 760/ (P
-p)

P = Presion atmosférica (informe del ser-
vicio meteoroldgico)
p = Tension del vapor existente en la at-
mosfera (de tablas en f() de la T° del punto
de rocio)
p' = Tension del vapor saturado a la T° del
aire (de tablas en f() de la T® media del ai
re)

Lo que calculado para la Primavera del 85
y para el promedio histérico de primavera, la
evaporacion primavera / 85 fue un 43% supe-
rior que su promedio histdrico, lo que indica
que en ése periodo existié una fuerte deseca-
cion del suelo.

4.4.4 - CALCULO DE LA EVAPOTRANS-
PIRACION (e)

La evapotranspiracion representa la canti-
dad de agua que se evapora del suelo, por su-
perficie y a través de las plantas que pierden

T h'T
FNAND I AS ONDE
e [958 7 8 [ 188 104 107 84 3 07 0
24118162 185 J87 (5 16 15 0 138 %51 [
1o 1o [t [ [ |12 v 0 v 1 12 12
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por transpiracion. Se puede calcular por la for-
mula de Thornthwaite, que es la siguiente:

Ep = 16 (10xT®/ |)a

Ep = evapotranspiracion

a= 0,000000675173 - 0,0000771 172
+ 0,01792 | + 0,49239

T? = temperatura media mensual

| = Ai =122

Lo que demuestra también que en la pri-
mavera del 85 existio mayor evapotranspira-
cién que en el promedio historico.

CAPITULO V - INFORMACION DE CAMPO

5.1.0 - TRAMO RUTA NACIONAL N°® 127

El tramo estudiado fue el de Sauce de Lu-
na - Federal, en la seccion Sauce de Luna -
Conscripto Bernardi: Prog. 0,00 - Prog.
10.720.

La mencionada R.N.N? 127 vincula las
ciudades de Parana con Paso de los Libres,
por lo tanto constituye un corredor bioceanico,
cruzando en diagonal la Provincia de Entre
Rios, sobre las Cuchillas de Montiel, en coinci-
dencia con la zonificacion geotécnica de sue-
los expansivos, elaborada por el CITER.

1 - ESTUDIO DE CAMPO

Este estudio se realizé en Abril-Ma-
yo/1993, y se continud evaluando durante los
(itimos afos, a través de los parametros que
componen el Indice de Estado (IE)

En esta etapa se efectuaron mediciones
de Indice de Estado, Deflectometria, Radios
de Curvaturas, Perfilometrias, Calicatas, de
cuyas muestras de suelos de subrasante y de
nlicleo se hicieron los estudios geotécnicos de
laboratorio, y ademéas se midieroln la presion

de expansion.



Se estudié también las caracteristicas de
las mezclas utilizadas en el paquete de pavi-
mento.

5.1.2 - INDICE DE ESTADO (IE)

Se utilizé la metodologia de Evaluacion de
Estado de los Pavimentos', consistente en el
relevamiento de las fallas mas significativas
que afectan a los pavimentos, y que son;

El indice de Estado (IE), es el pardmetro
que utiliza la Direccion Nacional de Vialidad
para evaluar el comportamiento del pavimento
de su red.

Surge de relevar distintas fallas y cuantifi-
carlas a través de la siguiente expresion:

IE=10.e-(0,04D1 + 0,05 D2 + 0,07 D3
+ 0,04 D4)

e = base logaritmo natural

D1 = Deformacidn longitudinal

D2 = Deformacion transversal

D3 = Fisuracion

D4 = Desprendimientos o Baches.

Este indice se calculd, procesando los
cuatro coeficientes D1, D2, D3, D4, obtenidos
cada 1000 metros y en una franja de 20 me-
tros por el ancho de calzada, determinandose
un |E por kilémetro.

El (IE)promedio, representativo del tramo
fue de IE = 7.2 (1993).

5.1.3 - INDICE DE SERVICIABILIDAD
(ISP)

El indice de Serviciabilidad Presente (ISP),
mide los niveles de confort para los usuarios
de la obra vial, en funcién de las deformacio-
nes longitudinal, transversal y baches.

ISP= 5,03-(1,91(log(1+247.D12)
+D22/480+D42/71)

Este indice que mide en cierta forma el
grado de confort del usuario esta influido fuer-
temente por el indice de rugosidad, y al adop-
tarse valores altos,se obtuvieron ISP bajos.

Estos fueron calculados para cada kiléme-
troy se obtuvo (ISP)promedio = 2.6, lo que lo
califica de REGULAR a BUENO.

5.2.0 - DEFORMACION LONGITUDINAL

Esta falla es la que mds ayuda a visualizar
la presencia de suelos potencialmente expan-
Sivos.

La deformacion longitudinal se presenta
en forma de ondulaciones, con ondas de lon-
gitudes relativamente largas, que oscilan entre
15y 30 metros, no sisteméticas, variando su
intensidad en secciones no regulares produ-

m

ciendo una especie de galope en los vehiculos
que circulan, obligande disminuir la velocidad
por el inconfort que provoca al usuario.

Esta falla se cuantifica mediante la aplica-
cion de un equipo analizador del perfil longitu-
dinal de la calzada, llamado rugosimetro, con-
cebido para registrar e integrar las variaciones
verticales con respecto a un plano referencial,
en una unidad de longitud, normalmente el ki-
I6metro, y se lo pondera a través del coeficien-
te D1 en el calculo del IE.

5.2.1 - DEFORMACION TRANSVERSAL

Esta falla se cuantifica a través de la pér-
dida del perfil transversal, como son los ahue-
llamientos o hundimientos debidos a la accién
de cargas externas y/o debilitamiento de las
capas subyacentes, o elevaciones como con-
secuencia de las presiones de expansion de
las arcillas expansivas.

Se utiliza regla y cufa para efectuar las
mediciones y se determinaban cada 100 me-
tros las variaciones de cotas de la calzada.

5.2.2 - FISURACION

La fisuracion es el otro tipo de falla que se
visualiza en tramos con deformacion por ex-
pansion del suelo, y se lo procesa a través del
coeficiente D3.

Las fisuras mas importantes se encontra-
ban en las progresivas de los hinchamientos y
muchos de ellos se incrementaran por accion
de las deformaciones longitudinales y transver-
sales.

5.2.3 - DESPRENDIMIENTOS

Este tipo de falla no es caracteristica de
los suelos expansivos, por lo que no fueron
observados a lo largo de todo el tramo, ni co-
mo bache ni como peladura.

El coeficiente D4, por el que se evalla es-
ta falla, fue cero en todo el tramo.

5.3.0 - PERFILOMETRIA

A los efectos de determinar la magnitud de
las deformaciones relativas, tanto longitudinal
como transversal, se procedio a nivelar cada
50 metros el eje y los bordes, izquierdo y dere-
cho, comparandolo con una nivelacion realiza-
da en octubre de 1991, de manera de evaluar
la deformacion sufrida por la calzada en ese
periodo (17 meses).

Se partio de "cota conocida® correspondien-
te a la progresiva 0.00 y se cerrd la nivelacion
sobre un punto fijo ( PF), ubicado en una colum-
na de hormigdn de linea de alta tension en la
progresiva final, también de cota conocida.

En sdlo 17 meses, tiempo transcurrido en-
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tre ambas nivelaciones, se produjeron diferen-
cias de cotas de hasta 20cm.

5.3.1 - DIFERENCIAS DE COTAS ENTRE
NIVELACIONES

ReaLIzapAs EN OvTusre 1991 ¥ AsriL 1993
SOBRE EL PAVIMENTO

Estas deformaciones relativas, entre dos
nivelaciones realizadas en distintos momentos,
es al solo efecto de visualizar el fenémeno de
expansion que se produce en forma diferencia-
da.

Las diferencias entre cotas promedio entre
ambas nivelaciones fue de 5cm tanto en el eje
como en los bordes izquierdo y derecho de la
calzada.

5.4.0 - EVALUACION ESTRUCTURAL

Esta evaluacion se realizé a través de De-
flexiones Bénkelman y de calicatas.

5.4.1 - DEFLEXIONES y RADIOS DE
CURVATURAS

La auscultacién deflectométrica se realizé
con la doble regla de Benkelman, y midiéndo-
se los puntos cada 100 metros, sobre el carril
derecho.

En cada punto se midié la méxima defle-
xién del pavimento, y la deflexion ubicada a
0,25m de esta, con la cual se calculé el Radio
de Curvatura, parametro que brindara informa-
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cion acerca del tipo de deformacion que pre-
senta el pavimento bajo la accién de la carga y
en presencia de una subrasante con suelo ex-
pansivo.

Los valores de deflexiones obtenidas fue-
ron bajas, concordante con el tipo de estructu-
ra existente, siendo la deflexion promedio de
58.6"1/100 mm y la caracteristica de 84*1/100
mm.

Las deflexiones mas altas se obtuvieron en
los sectores de V.S. inferiores al promedio de
los valores soportes de la capa de recubri-
miento, suelos residuales con plasticidad de-
nominada brosas (toscas).

Se midieron en forma simultanea con las
deflexiones merced a la utilizacion de la doble
regla.

De todas las mediciones se obtuvieron Ra-
dios de Curvaturas amplias por o que se pue-
de decir que las fibras interiores de las capas
asfalticas no son sometidas a fuertes tensio-
nes, por lo cual el consumo de vida util por fa-
tiga es minima.

5.4.2 - CALICATAS

Se abrieron calicatas en progresivas: Km.
1.00, Km. 3.00, Km. 5.00, Km. 7.00, Km 9.00 y
Km. 10.5.

5.4.2.1 - PAQUETE DE PAVIMENTO

En las mismas se hicieron las siguientes
mediciones y ensayos correspondientes a las
distintas capas constituyentes del paquete de
pavimento:

Espesores- Densidades —Granulometrias-
Recuperacion de asfalto-Limite Liquido

indice de Plasticidad - Clasificacion

Los valores obtenidos a través de estas
determinaciones, se encuadran dentro de las
especificaciones en Pliegos de Licitacion y sus
modificatorias.

Por lo que el paquete estructural evaluado
de esta manera no presenta anormalidades, ni
observa puntos criticos por los que pudieran
haber fallado.

5.4.2.2 - ESTUDIO DE LA SUBRASANTE

A través de la Evaluacion de Estado del
Pavimento analizado en el capitulo anterior no
se han detectado anormalidades que induzcan
a pensar que las fallas se deban al paquete
estructural.Por lo que se debe pensar que las
fallas se originan desde la subrasante.

Se hicieron ensayos tendientes a determi-
nar la existencia de suelos expansivos y el ni-
vel de actividad de los mismos.

Estos ensayos apuntaron a determinar el
tipo de suelo, la magnitud de su hinchamiento
y su fuerza de expansion. Para verificar de es-
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ta forma su capacidad de producir deformacio-
nes en el pavimento.

Los ensayos realizados fueron los siguien-
tes:

Clasificacion-Hinchamiento -Determinacion
de la presion de expansion.

5.4.3 - RESULTADOS DE LABORATORIO
5.4.3.1 - CLASIFICACION

Ejecutados los ensayos tendientes a la
identificacion del suelo, este resulté ser una ar-
cilla de alta plasticidad.

Segun la Clasificacion Unificada corres-
ponde a un CH, y segun la clasificacion (HRB)
es del tipo A7-6 con un indice de grupo de 20.

La potencialidad expansiva de este suelo
se analizo a través del AASHTO T256 que de
acuerdo a su Limite Liquido y si indice de
Plasticidad le corresponde un GRADO DE EX-
PANSION DE "ALTO".

5.4.3.2 - HINCHAMIENTO

El hinchamiento de los suelos es una con-
secuencia de su capacidad para succionar
agua libre, venciendo la resistencia a la expan-
sion del sistema suelo-agua, la viscosa del fluir
del agua que se incorpora a través del sistema
poroso y las sobrecargas que puedan existir.

Para analizar el hinchamiento, se conside-
ro al suelo en tres estados diferentes:

1) a densidad natural, 2) a densidad de
obra, 3) mejorado con 4% de cal

Se moldearon dos probetas para cada uno
de los tres estados y se sumergieron en agua
durante 21 dias las dos primeras y durante 50
dias las restantes.

1. Moldes: 13 y 14 — Probeta moldeada a
densidad natural, Densidad Seca= 1.04,y a
humedad de terreno= 27.7% con 30 libras de
sobrecarga.

2. Moldes: 16 y 18 — Probeta moldeada a
Densidad Maxima de Proctor= 1.41 y a Hume-
dad Optima= 25.5%, se lo ensaya con 40 li-

Gréfico 5

bras de sobrecarga.

3. Moldes: 20 y 22 — Probetas que corres-
ponden al suelo con 4% de cal. Se lo molded
a Densidad Maxima de Proctor= 1.47 y a Hu-
medad Optima= 26.1%.

En el grafico N°5, se encuentran las cur-
vas de hinchamiento de las distintas probetas,
y se diferencian claramente las curvas de hin-
chamiento de los tres estados de suelos.

Los maximos hinchamientos correspondien-
tes a las probetas de suelo sin cal y a la vez el
hinchamiento de las probetas de suelo a densi-
dad natural tienen un mayor hinchamiento inicial,
pero sin superar el hinchamiento de las probetas
moldeadas a densidad del Proctor.

Lo que se debe interpretar como que la
compactacion lo unico que hace es retardar la
expansion del suelo en contacto con el agua,
pero no elimina el fendmeno de hinchamiento.

5.4.3.3 - PRESION DE EXPANSION

Para determinar la presion de expansion
en condiciones de laboratorio, lo mas similar
posible a las de obra, puede utilizarse el apa-
rato de HVEEN, o bien su adaptacion al ensa-
yo de Valor Soporte de Calificacion (CBR).

Esencialmente consisten en preparar pro-
betas de ensayo con compactacion similar a la
exigida en obra y con un contenido de hume-
dad en el dptimo. La probeta se sumerge en
agua en un recipiente especial para que pueda
entrar en el marco de la prensa de ensayo de
Valor Soporte, en la que se utiliza un aro dina-
momeétrico lo mas sensible posible Kg/div), ej.
aro de 250Kg. de capacidad. Durante varios
dias se ira midiendo la presion de hinchamien-
to hasta permanecer constante.

Para este estudio se moldearon probetas
con suelo solo, y suelo mas el 4% de cal.

Se compactaron con energia igual al del
Proctor T99 y a humedad dptima.

Esto confirma que a humedades iniciales
bajas, la presion de expansién por succion os-
mdtica es elevada, y a medida que crece la
humedad inicial decrece la presion de hincha-
miento.

Por lo cual es peligroso, para estos tipos
de suelos, compactar con baja humedad.

5.5.0 - DEFORMACION DEBIDA A LA
PRESION DE HINCHAMIENTO

Consideramos que a la presion de hincha-
miento se opone el peso del paquete estructu-
ral por centimetros cuadrado, y este debe ser
mayor o a lo sumo igual para establecer un
equilibrio.

Para el caso de la Ruta Nac. N*127, la
presion de hinchamiento con suelos represen-
tativos de la Sub-Rasante del tramo de estu-
dio, a humedades de ensayo, similares a las
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-SUELO - SUELO + 4% CAL
Pasa #200 = 956 Pasa #200 = 94.6
LL =66% LL = 52%
LP=33% LP=34%
DM =1.41 OM =140
. Hop=255% Hop = 31%
Hinchamiento= 4.8% Hinchamiento= 0.8%
Do=1.33 Do=128
Ho =35.1% Ho =40%
- ENSAYADO POR EL Dr. RUIZ

HUMEDAD DE MOLDEO %  PRESION DE HINCHAMIENTOMAX.

18 1.490Kgm2

23 (Hop) 0529Kg/Cm2
285 0.230Kg/Cm2
- ENSAYADOS POR EL AUTOR

HUMEDAD DE MOLDEQ % PRESION DE HINCHAMIENTO MAX,

Suelo Solo 255
Suelo + 4% Cal 31

0.530Kg/Cm2
0.087Kg/Cm2

encontradas en obra, fue de 530 gra-
mos/Cm2, y el peso del paquete de pavimen-
to de dicho tramo (suelo-cal + brosa + estabili-
zado + concreto asfaltico), fue de 114,5 gra-
mos/Cm2, por lo tanto el sistema no esté equi-
librado, dando origen a las deformaciones que

G*EI

se observan en la superficie del pavimento, en
el contexto de humedades .

Se puede inferir que estas deformaciones
no son de mayor magnitud, porque las hume-
dades medidas al lado del pavimento son infe-
riores a la que pueden seguir succionando
hasta el LL, por lo tanto las presiones debajo
de las estructuras son mucho menores a las
obtenidas en los ensayos realizados, respon-
diendo a la curva 1 del grafico N° 6.

CAPITULO VI -CONCLUSIONES

6.1.1 - Mecanismo de la variacion de volu-
men

El hinchamiento es una consecuencia de
la capacidad de succién del suelo, de un tenor
de agua libre que debe estar por encima de
cierto limite inferior (LC) y por debajo de un li-
mite superior: (LL)

El limite inferior puede considerarse a la
humedad de L.C. (Limite de Contraccidn),
puesto que por debajo de este no hay varia-
cién de volumen. El agua es succionada, de
acuerdo al potencial capilar, hasta un estado
de saturacion, alrededor de la humedad &pti-
ma de compactacién, que serfa un 1° limite
superior, llamada succién matricial (Sm).

Pero en suelos arcillosos compresibles,
como son los expansivos, la succién continua
hasta humedades tan altas con la del L.L., de-
bido a una "Presién Osmética" o soluto (So),
que surge como consecuencia de la capacidad
de intercambio de cationes caracteristicos de
la fraccién arcillosa en la que estdn presente el
Na, Ky el Mg.

En consecuencia, la magnitud de la pre-
sién de hinchamiento de un suelo depende
fundamentalmente de la "actividad osmética"
de los cationes, y del valor de la resistencia in-
terna del sistema suelo-agua, y de la humedad
inicial de compactacion.

6.2.1 - Identificacion de los suelos expansi-
VoS,

Los suelos que responden a estas caracte-
risticas de las arcillas expansivas se encuen-
tran dentro de Los tipos de suelos A6 y A7-6
de la clasificacion HRB

6.3.0 - Relaciones entre niveles de hu-
medad y de expansion

Para determinado grado de densificacion y
bajas humedades iniciales, se originan mayo-
res presiones de expansion, particularmente
cuando existen cationes de Na+ de gran "acti-
vidad osmética".

Esto lo ha experimentado el Dr. Ruiz, con
un suelo arcilloso (A7-6(12)), compactado con
el T99 a distintas humedades.

Y en forma similar, para este estudio se
realizaron ensayos con suelos de la subrasan-
te, A-7-6 (18), obteniéndose valores semejan-
tes a los obtenidos por el Dr. Ruiz: de 0,530
gr/cm2 para 25,5% de humedad inicial, y 31
% de humedad de ensayo.

6.4.0 - Encontrar parametros de deterio-
ros relacionados con la expansién-contrac-
cion.

Los parametros de deterioros relacionados
con el fenémeno de expansién en un pavimen-
to son deformaci6n longitudinal y transversal
del pavimento, los que se pueden medir a tra-
vés de perfilometrias realizadas por releva-
miento topogréfico de nivelacién, o por rugosi-
metros.

Y la contraccién puede medirse a través
de determinados tipos de fisuracién como son
las fisuras longitudinales a lo largo del borde
del pavimento

6.5 0 - Métodos para estimar la expansion

Para determinar |a presién de hinchamien-
to, maxima en condiciones de laboratorio, lo
mas similar posible a la de obra, puede ser
adaptandose el ensayo de Valor Soporte
(CBR), pero en proceso inverso: en lugar de
penetrar el piston en el suelo, medir en el aro
dinamométrico: la expansién del suelo.
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¥ . EL COEFICIENTE DE APORTE ESTRUCTURAL
DE LAS MEZCLAS ASFALTICAS

RESUMEN

El trabajo relaciona los métodos
de disefo estructural de origen
empirico (AASHTO) con las teorias
racionales en base a criterios ana-
liticos de esfuerzos y deformacio-
nes. Para ello se procesan diver-
sas estructuras de pavimentos for-
mados por carpetas asfalticas co-
locadas sobre bases y subbases
granulares apoyadas en una su-
brasante representativa.

En el Método AASHTO, los coe-
ficientes de aporte estructural de
las mezclas asfalticas de la capa
de rodamiento (a:) tienen valores
constantes segun la calidad de la
mezcla, determinados en funcion
del Moédulo Elastico Ex, realizado
el ensayo a una temperatura de
mezcla de 20° C (68° F), y en fun-
cion de la Estabilidad Marshall pa-
ra las mezclas para base (az).

Teniendo en cuenta que los
Stiffness resultan variables segun
la temperatura de la mezcla, y por
consiguiente también la respuesta
de las mismas, se hace una verifi-
cacion de los coeficientes estructu-
rales en base a las teorias elasti-
cas, calculando las tensiones y de-
formaciones especificas con los

m
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programas de calculo de tensiones
(ELSYMS, BISAR o DAMA), y apli-
candole las leyes de fatiga del cri-
terio de Edwards y Al (Ann Arbor
1977)

En base a los mismos surgen
variaciones de importancia que de-
ben tenerse en cuenta en los dise-
fios que se realicen con el Método
AASHTO.

1. INTRODUCCION

El trabajo relaciona los métodos
de diseno estructural de origen
empirico (AASHTO) con las teorias
racionales en base a criterios ana-
liticos de esfuerzos y deformacio-
nes. Para ello se procesan diver-
sas estructuras de pavimentos for-
mados por carpetas asfélticas co-
locadas sobre bases y subbases
granulares apoyadas en una su-
brasante representativa.

Las mezclas ensayadas han si-
do del tipo S1-F1-50,51-F1-100,
S1-F2-50 Y S1-F2-100 del criterio
SHELL, en espesores variables de
l0cm, 15¢cm y 20cm para represen-
tar distintas importancias estructu-
rales (niveles de transito) y diferen-
tes localizaciones geograficas
(temperaturas ambientes) wMAAT
de 20°C, 15°C, 10°C y 5°C. Adicio-

nalmente se procesaron estructu-
ras "full depth", en espesores de
15 cm, 20cm y 25¢cm.

Las constantes elasticas (esfuer-
zos, deformaciones y desplazamien-
tos) fueron calculadas con los pro-
gramas ELSYM 5, BISAR PC y DA-
MA, obteniéndose total coincidencia
en los resultados logrados con los 3
métodos.

Como criterio de comportamien-
to se emplearon las expresiones
de Edwards (Shell, Ann Arbor,
1977) tanto para fatiga en las mez-
clas asfalticas, expresiones desa-
rrolladas por los autores (CPA
XXIV Reunion, afio 1986), como
para deformacién por compresion
en subrasantes y subbases. Se ve-
rificaron asimismo estos criterios
con las leyes utilizadas por el Mé-
todo DAMA (Instituto del Asfalto).

En el método AASHTO, los coe-
ficientes de aporte estructural de
las mezclas de la capa de roda-
miento (a:), tienen valores constan-
tes segun la calidad de la mezcla
obtenida en base al Mddulo Elasti-
co EAC a una temperatura de
20°C (68°F) y en funcion de la es-
tabilidad Marshall para las mezclas
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asfalticas de base (az), sin tener en
cuenta las temperaturas de servi-
cio.

Para "Stiffness” variables segun
las temperaturas de las mezclas, se
verifican los coeficientes de aporte
estructural, calculandose el SN1 as-
faltico y el SN total, y sus correspon-
dientes ejes standard de 8,2t acu-
mulados N, (a la traccion en la ca-
pa asfaltica) y Nc (a la compresion
en la subrasante).

En base a estos analisis surgen
variaciones de importancia en los
coeficientes de aporte estructural
de las mezclas asfalticas que de-
beran tenerse en cuenta en los di-
sefos realizados por el método
AASHTO.

2. DISENO ESTRUCTURAL
CON EL METODO AASHTO

El Método AASHTO para el di-
sefio de pavimentos, fue desarro-
llado por medio de una correlacion
estadistica en el camino experi-
mental de Ottawa, lllinois, EEUU,
en los afnos 1957, 1958 y 1959 y
en el que se probaron 468 combi-
naciones con distintos espesores
de subbase, base y asfalticos, cir-
culando un transito controlado que
super6 el millén de aplicaciones de
carga de distinta intensidad.

En base a un modelo estadisti-
co de ajuste se dedujo la expre-
sion que vincula el numero de re-
peticiones de cargas equivalentes
con el numero estructural SN. Este
numero representa la capacidad
estructural de una estructura y su
conocida expresion es la que se
utiliza para el disefio de los pavi-
mentos flexibles:
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SNnec = X ai *mi * hi enla que:

SN re: nUmero estructural requeri-
do

ai : coeficiente de aporte estruc-
tural de los distintos materiales

hi : espesor de las distintas ca-
pas del pavimento

mi: coeficiente que tiene en
cuenta las condiciones de drenaje
para los materiales no cementados

Los coeficientes de aporte es-
tructural son funcion de la calidad
de los mate-riales utilizados. Para
el caso particular de las mezclas
asfélticas y de acuerdo a la
"AASHTO GUIDE FOR DESIGN
OF PAVEMENT STRUCTURES"
1993, el coeficiente a1 es funcion
del Médulo Elastico (Resiliente)
(Eac), ensayada la mezcla a una
temperatura de 20°C; para el coefi-
ciente a2 (capas asfalticas de ba-
se) el aporte estructural es funcion
de la Estabilidad Marshall de la
mezcla. En ambos casos no se
consideran las temperaturas en las
condiciones de servicio, 0 sea que
permanecen constantes cualquiera
sea la zona en que se apliquen.

2. DISENO DE ESTRUCTU-
RAS CON LOS METODOS RA-
CIONALES

Los denominados métodos ra-
cionales son modelos simplificados
de la realidad, entre ellos:

- Sistemas elasticos multicapas.

- Sistemas viscoelasticos multi-
capas

- Configuraciones en base a
elementos finitos

Para el primer sistema se asu-
me que, si bien las mezclas asfalti-
cas son de respuesta viscoelasti-

ca, dentro del ambito de las tem-
peraturas y velocidades de aplica-
cién de las cargas en servicio, sus
diferencias con los valores de un
sistema viscoelastico resultan des-
preciables.

En consecuencia las tensiones
y deformaciones especificas, cal-
culadas con los sistemas elasticos
dan una muy buena aproximacién
que ha sido amplia-mente verifica-
da por los distintos métodos e in-
vestigadores, (Métodos SHELL,
DAMA CHEVRON, NOTTINGHAM,
etc).

En los métodos racionales se
verifica que las tensiones y defor-
maciones especificas son funcion
de los modulos de los materiales y
en particular en el caso de las
mezclas asfalticas, funcion de la
temperatura en servicio.

Para el método SHELL se utili-
zan los mddulos correspondientes
a las distintas mezclas, caracteri-
zadas con S (Stiffness) y F (Fatiga)
y el tipo de asfalto penetraciones
50 0 100, y por wMAAT®C, que
es la temperatura media pondera-
da de la regidon que se considera;
en consecuencia los espesores as-
falticos son distintos segun las
temperaturas medias que corres-
pondan.

En el Método DAMA, se intro-
ducen las caracteristicas de la
mezcla: porcentaje de asfalto en
volumen, caracteristicas del ligan-
te, viscosidad, porcentaje de va-
cios, pasa tamiz 200 y frecuencia
0 su equivalente, velocidad de apli-
cacién de la carga; adicionalmente
temperatura media del aire para
cada uno de los meses del afo.
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$1-F1-100 (207)

My wsont0"
W 1.84x90" M, = 15000 pal

e Hy= 21210"
“ Mg= 300x10” - M,

ag™ 390.000 pai’

= 15.000 pai

S1-F2-50 (207)

-
u"w
Ne= 1.84x10"

ESTRUCTURAS TIPO

EFI

En el presente trabajo se calcu-
laron las tensiones y deformacio-
nes especificas con médulos co-
rrespondientes a distintas tempera-
turas wMAAT®C procesando con el
Método DAMA, introduciendo las
temperaturas mensuales y carac-
teristicas de la mezcla equivalente,
habiéndose obtenido una total co-
rrespondencia.

3. CONCEPTO DE FATIGA

La falla de los pavimentos se
produce por un proceso de dafo
acumulado a través de una defor-
macion excesiva de la subrasante
o en las capas no cementadas y
/o por fatiga de las capas cementa-
das o con ligantes.

De acuerdo a las amplias inves-
tigaciones realizadas hasta el mo-
mento se consideran como defor-
maciones criticas: la compresién o
fatiga de la subrasante y la fatiga
por traccion en la fibra inferior de
la mezcla asfaltica. En ambos ca-
sos existe una relacion lineal bilo-
garitmica entre la deformacion es-
pecifica y el nimero de repeticio-
nes de carga equivalente Ns..

En el GRAFICO 1 se muestran
correlaciones entre la deformacion
de la subrasante con los criterios
DAMA CHEVRON, NOTTINGHAN
y SHELL para distintos grados de
confiabilidad estadistica. En el
GRAFICO 2 se muestran dos leyes
de fatiga de mezclas asfalticas,
una correspondiente al tipo F-1 de
SHELL y otra calculada con el mé-
todo DAMA para Vv =5% y Vb=
11% vy distintos Stiffness. Si bien
las tendencias de las rectas son si-
milares, los resultados pueden dar
valores sensiblemente diferentes.
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5. ESTRUCTURAS ESTU- Subbase CBR = 30% En el GRAFICO 3 se esquema-

DIADAS

Se analizaron 4 mezclas repre-
sentativas: S1-F1-50, S1-F2-50;
S1-F1-100 y S1-F2-100, en espe-
sores de 10 cm, 15 cm y 20 cm,
conformando la siguiente estructu-

ra:

Mezcla asfaltica (variable)
Base Granular CBR =80%

15cm
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20 cm
Subrasante CBR = 3%

Las mismas mezclas se proce-
saron como Full Depth, sobre un
suelo de CBR= 20% y con espeso-
res de 15 cm, 20 cm y 25 cm..

Las temperaturas medias consi-
deradas fueron: 5°C, 10°C, 15°C y
20°C, con las cuales se cubren las
correspondientes a todo el pais.

tizan las Estructuras Tipo estudia-
das para una temperatura WMAAT
de 20°C, en las que se han volca-
do las deformaciones especificas
de traccion en la capa asfaltica y
de deformacion en la subrasante.

6. CALCULOS REALIZA-
DOS

Se verificaron los resultados de
los programas ELSYM 5, BISAR

m]n



SHELL SHELL TABLA 4
reclw| Smix | [ ~° S\-F,-50 AASHTO S.F,50 | AASHTO | COEFICIENTES a
Psi 10°® |10® Mezclas S;-F,-50 y
N+ N¢ SN;| —1» N+ SN;| —» S,-F,-50
Full Depth
| 20 280000 | 306 |644 | 104¢10° | 357x10° | 215| 036 114¢10*| 146| O
8 217 | 49490 | 858x10° | 184¢10° | 305| 038 628x<10*| 197 | 025
10 163 | 318 | 500x10° | B01x10" | 4068 | 041 259x10" | 250| 025
15 | 6 560 000 194 | 420 | 28610 | 181x10" | 251 | 042 qpex10*| 183| 031
8 135 | 286 | 247x10" | 9.19x10" | 383 | D045 246x10° | 248| 031
10 0903 | 205 | 18/3x10” | 348x10° | 486 048 113¢10" | 3,19 032
10 | 6 910000 137 | 317 | 732¢10° | 6pex10" | 207 | 050 204910 | 240| 040
8 0944 | 207 | 723x10" | 334<10* | 430 | 0549 120x10° | 326| 041
10 0686 | 199 | 5,15¢10% | 125<10° | 570 | 057 628x10" | 421| 042
5 6 | 1400.000 | 100 | 240 | 3pax10"| 185<10* | 387 | 0B84 797x10° | 301 050
8 0679 | 154 | 399x<10? | 100x¢10* | 551 | 080 543¢10° | 412| 051
10 48,7 | 110 | 308x10% | 420x10% | 7,19| 072 282<10% | 525| 052
SHELL SHELL TABLA 5
|| Smix -1 |-¢ S-F-100 AASHTO S-Fz100 AASHTO | COEFICIENTES a;
Psi 10° |10 Mezclas S4-F;-100 y
Nt N:e | SNy | = Nr |SN,| S,-F,-100
Full Depth
20 140000 | 481 | 932 | 497x10% | 8.15¢10° | 189 |032 68510 | 133| 022
331 | 647 | 38110° | 351¢10°% | 287 |033 353x10*| 179| 021
10 2549 |476 | 1894<10" | 120¢10° | 340 |035 131x10% | 223 022
15 8 322000 280 | 505 | 084¢<10* | 400¢10"| 213 |036 117x10* | 147 025
8 198 | 404 | 829x10° | 231x10"| 303 |038 B851x10* | 198| 025
10 1498 291 | 496x10" | 857x10" | 406 |041 27510% | 253| 025
10 | 6 588 000 187 417 | 220¢10% | 203¢10"| 243 |041 436x<10* | 185 031
8 130 | 277 | 2p6x10° | 104<10* | 352 |044 284<10° | 251 031
10 0957 | 190 | 136x10® | 392¢10*| 473 |047 121x10" | 323 032
5 -] 1.080.000 129 | 280 | 1,13x10" | 881x107| 3,19 |053 291x10° | 255| 043
8 084 188 | 124<10% | 492¢10* | 4587 |058 201x10° | 351 044
10 813 | 135 | 884107 | 188x10*| 6,11 |0B1 956x10" | 440 045

PC y DAMA CHEVRON, y como

era de esperar los tres programas
elasticos dieron los mismos resul-
tados. Se utiliz6 ELSYM 5, por su
mayor facilidad en la carga repeti-
da de los datos.

Para cada mezcla, espesor y

Blﬂl

temperatura se calcularon las de-
formaciones especificas ec de
compresion en la subrasante y er
de traccion en la mezcla asfaltica.
Los Smix utilizados en el calculo y
las leyes de fatiga son los corres-
pondientes al Método SHELL y
fueron deducidas y presentadas en

un trabajo anterior TABLA 1.

En base a estas leyes de fatiga
se obtuvieron los nimeros de re-
peticiones admisibles N: de trac-
cion en la mezcla asfaltica y N. de
compresion en la subrasante.

TABLA2,34Y 5.
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TCh™ N Zr  So DPSI Mr

SN e

S1-F1-50-CONVENCIONAL
20 4 3.84E+04 0.000 040 1.70 12500

6 4.79E+05 0000 040 1.70 12500
8 359E+06 0.000 040 170 12500
7.05E+04 0.000 040 170 12500
1.16E+06 0.000 040 170 12500
1.02E+07 0.000 040 170 12500
1.53E+05 0.000 040 1.70 12500
6 293E+06 0.000 040 170 12500
8 298E+07 0.000 040 170 12500
5 4 668E+05 0000 040 1.70 12500
6 1.40E+07 0.000 040 170 12500
8 1.72E+08 0.000 040 170 12500

S$1-F2-50-CONVENCIONAL
20 4 8.03E+03 0000 040 170 12500

6 6.13E+04 0.000 040 170 12500
8 3.11E+05 0.000 040 170 12500
219E+04 0.000 040 170 12500
2.09e+05 0000 040 170 12500
1.20E+06 0.000 040 1.70 12500
9.02E+04 0.000 040 1.70 12500
9.74E+05 0.000 040 170 12500
6.33E+06 0.000 0.40 170 12500
3.14E+05 0.000 040 170 12500
366E+06 0.000 040 1.70 12500
2.75E+07 0000 040 170 12500

15
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0.3593

0.4804
0.5835
0.3880
0.5247
0.6402
0.4250
0.5727
0.6983
0.4969
0.6576
0.7922

0.2858

0.3814
0.4593
0.3328
0.4400
0.5254
0.3997
0.5158
0.6140
0.4597
0.5845
0.6949

1.29

2.02
2.83
1.44
2.35
3.37
1.66
2.74

V ION DEL RAL C L ZCLA,
ESGESOR Y TEMPERATURA

4.00
214

3.55

5.20

0.93

1.4
1.88
1.15
1.75
2.35
1.51
2.28
3.1

1.88
2.84
3.95

VARIACIH N DEL APORTE ESTRUCTURAL CON EL TIPO DE MEZCLA,
ESPESOR Y TEMPERATURA

Como verificacion se aplico la
ley de fatiga para mezclas asfalti-
cas del Método DAMA (ASPHALT
INSTITUTE):

Nr = 18,4 * 0,004325 * 10"'M *
erA-3,291 * Mod"-0,854

Carreteras - Noviembre 2001

COEFICIENTE DE APORTE ESTRUCTURAL a 1 (SN1/pulg)
S1-F150 S1-F250 S1-F1-100 | S1-F2-100
20°C 0.34 0.24 0.30 0.22
15°C 0.39 0.29 0.33 0.24
10°C 0.46 0.36 0.38 0.30
5°C 0.59 049 0.49 0.40
donde: Con el N:y utilizando la férmula

del Método AASHTO 1993, se cal-

M =484 " (Vs/(Vet+Vv) - 0,69) cularon los nimeros estructurales
er : Deformacion especifica de SN1, (enla TABLA 6 se muestra

la mezcla asfaltica.
Ve : % de asfalto en volumen. 50) y con ellos se dedujeron los

Vv :

% de Vacios.

el calculo para S1-F1-50 y S1-F2-

coeficientes de aporte estructural
de cada mezcla y temperatura con-

qﬂ
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1

siderada que se volcaron a la TA-
BLAS 2 y 3, para las estructuras
convencionales y TABLAS 4 y 5
para las estructuras "Full Depth".

Los coeficientes de aporte es-
tructural a1, se han graficado en
funcion de los espesores y tempe-
raturas WMAAT®C, para cada una
de las mezclas estudiadas, con la
ley de fatiga del Método SHELL

(GRAFICOS 4y 5) y con la ley de
fatiga del método DAMA, para el
caso particular de una mezcla con
Ve =10% y Vv =4% (GRAFICO 6 y
7), en los que se aprecia que los
coeficientes a1, que se aplican
normalmente en el método AASH-
TO, son mas elevados que los que
resultan de aplicar las leyes de fa-
tiga mencionadas, salvo en los ca-
sos de temperaturas bajas, mez-

clas tipo F1, y asfaltos de baja pe-
netracion.

En la TABLA 7 se han volcado
los valores promedios para las dis-
tintas temperaturas y tipos de mez-
cla.
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VARIACION DE LA FATIGA CON EL % DE ASFALTO Y LA TEMPERATURA
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——S1-F1-50 (10 % Asl) |

7. VARIACION DE LA RE-
SISTENCIA A LA FATIGA CON
EL PORCENTAJE DE ASFAL-
TO

Utilizando la ley de fatiga del
Método DAMA, se calculd el nime-
ro de repeticiones admisibles para
dos temperaturas medias ponde-
radas (WMAAT 15°C y 20°C) y pa-
ra tres espesores de mezcla:
10cm, 15 cm y 20 cm.. En el GRA-
FICO 8 se aprecia el sensible au-

Carreteras - Noviembre 2001

mento de la resistencia a la fatiga
con el aumento del porcentaje de
asfalto. En el GRAFICO 9 se apre-
cia la representacion del coeficien-
te de aporte a1 segun ley de fati-
ga de Instituto del Asfalto.

CONCLUSIONES:

1. Los coeficientes a: de aporte
estructural calculados con la meto-
dologia de las mezclas asfalticas
del Método AASHTO (0.44" en ge-

neral), resultan elevados para las
temperaturas wMAAT°C de 15° y
20°C, y bajos para temperaturas
de 5°C y 10°C y asfaltos de pene-
tracion 50-60. Como ejemplo: a
una temperatura ambiente ponde-
rada de 15° y una mezcla SiFi50 la
relacion de coeficientes resulta un
0.39/0.44 = 88%, 0 sea que con a:
=0.44", aplicado a un espesor hi=
4" requeriria que el espesor asfalti-
co de diseno se incremente a
4,51". [dem para la mezcla tipo Si-
F+-100 y temperaturas medias
anuales de 15° C; el coeficiente a1
segun AASHTO es de 0.44 y se-
gun el presente trabajo de 0,33;
consecuentemente el espesor de-
beria incrementarse en 0,44/0,33 =
33%

El trabajo pone en evidencia un
déficit estructural importante si se
disena con valores AASHTO de a:
=0,44" y si se trata de zonas de
temperaturas calidas y templadas,
especialmente en el caso de mez-
clas con asfalto de penetracion
50/60

2. Se recomienda adoptar los
valores a: de la TABLA 7, que son
mas conservativos que los utiliza-
dos habitualmente.

3. Para aumentar la resistencia
a la fatiga es conveniente incre-
mentar la cantidad de asfalto al
maximo que lo permitan los distin-
tos requerimientos. Un incremento
del 1% en volumen (0,45% en pe-
so) aumenta el Nt en un 35%.

4. Los calculos han sido realiza-
dos para una confiabilidad del
50%. Para una confiabilidad del
95% y una dispersion So= 0,40, el
criterio equivale a multiplicar por
4,55 el Nt en el método AASHTO,
y por 5,85 en el método SHELL.
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