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EDITORIAL

Por el Lic. Miguel A. Salvia

Si tuviéramos que caracterizar al sector vial en el transcurso de este afo, veriamos que
pasamos de la desazon a la esperanza. Desazon de cuatro afios de profunda recesion en el
sector donde veiamos la destruccion del patrimonio vial construido a lo largo de genera-
ciones transformada en esperanza por la consideracion de la inversion publica como una
prioridad de la politica nacional. Claramente la infraestructura de transporte deberia ubi-
carse en este contexto en el centro de la politica publica de inversion. Se ha lanzado un con-
junto de obras y se han anunciado planes que esperamos se ejecuten rapidamente, dentro
del contexto de considerar a la infraestructura del transporte entre las mas altas priorida-
des de la politica del Estado.

Esta sensacion fue la que vivimos en la celebracion del Dia del Camino, donde el espiritu
de camaraderia habitual de los viales fue acompaiiado por las expectativas optimistas de los
Lic. Miguel A. Salvia presentes, de las cuales damos cuenta en el presente nimero.

También, destacamos en esta edicion la celebracion del Seminario sobre Caminos Rura-
les, organizado por nuestra Asociacion con la presencia enriquecedora de diferentes visio-
nes sobre un tema que requiere una accion concreta a desarrollar.

La realizacion del XXI Congreso Mundial de la Ruta, celebrado en Durban, Sudafrica, es
comentada en este numero, fundamentalmente a partir de la vital importancia que las au-
toridades politicas y técnicas de los mas de 100 paises intervinientes le dan al camino. Las
relaciones entre Sector Pablico y Sector Privado, la reingenieria de las organizaciones pi-
blicas de carreteras y la creciente necesidad de la intermodalidad son cuestiones, que mas
alla de los distintos grados de desarrollo de los paises, requieren ser tomadas en cuenta.
Asimismo debemos destacar la importancia que los paises con menor desarrollo dan al ca-
mino como parte esencial de la lucha contra la pobreza.

Nuestras paginas en los lltimos afios, han sostenido que la primera prioridad deberia ser
el mantenimiento del capital existente. Vemos con satisfaccion que el Gobierno Nacional
plantea la misma prioridad y en ello se encuadra la idea de poner toda la red pavimentada
nacional bajo sistemas tipo C.Re.Ma. o similares.

En el mismo sentido, destacamos la celeridad demostrada por la Secretaria de Obras Pi-
blicas y el Organo de Control de las Concesiones Viales (OCCOVI) en la relicitacion de los co-
rredores viales, manteniendo el sistema de peaje para la conservacion y rehabilitacion de
los corredores mas importantes de la red Nacional.

Pero también Vialidad Nacional ha comenzado con los procesos licitatorios de diversas
obras que completaran la red, circunstancia auspiciosa que permitira redisefiar una red
nacional compatible con las politicas de integracion nacional y el nuevo esquema produc-
tivo.

Asi como la esperanza ha marcado el corriente afio, 2004 deberia ser el afio del inicio de
las realizaciones concretas. En ese sentido, las cifras del presupuesto 2004 indican un impor-
tante cambio en la tendencia de la inversion publica y de la inversion en caminos en parti-
cular. Si bien las necesidades del sistema, producto de la desinversion de los (ltimos afos,
requeririan montos mayores, el cambio en la tendencia, el compromiso de utilizacion total
de los créditos asignados y una correcta asignacion de prioridades que esperamos, nos in-
dican que estan dadas las condiciones para una actividad creciente de la construccion vial.

Nos preocupa el estado de las redes provinciales y la carencia de recursos de los orga-
nismos viales provinciales, que requieren que en el préximo afo se produzca una redefini-
cién de los fondos disponibles para los mismos.

Persistir en una correcta planificacion y asignacion de recursos nos permitira modificar
la tendencia de destrucciéon hacia una linea de crecimiento de la servicialidad de la red vial.

Esperamos que el 2004 sea el inicio de este proceso.
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INSTITUCIONAL

5 de octubre
DIA DEL CAMINO

La tradicional celebracion de la Asociacion Argentina de Carreteras cont6 con la presen-
cia de las mas altas autoridades del sector y fue el escenario en el que se premiaron a

La Asociacion Argentina de Carrete-
ras festejé el Dia del Camino con una ce-
na de camaraderia realizada el 2 de oc-
tubre en los salones del Hotel Crowne
Plaza Panamericano. El evento convocé
a funcionarios nacionales y provinciales,
invitados extranjeros, empresarios, pro-
fesionales, representantes de entidades
gremiales y amigos del sector vial que
generaron el marco ideal para premiar a
las obras viales del afo y presentar for-
malmente el XIV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito a realizarse en 2005.

Entre las autoridades se encontraban
presentes el Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Lic. Miguel An-
gel Salvia, el Administrador General de

las obras viales del aiio.

la Direccién Nacional de Vialidad, Ing.
Nelson Periotti, el Presidente de la Uni-
dad de Coordinacion de Fondos Fiducia-
rios (UCOFIN), Ing. Miguel Rego, el Sub-
Administrador de la Direccion Nacional
de Vialidad,Ing. Julio César Ortiz Andino.
el Subsecretario de Obras Publicas de la
Provincia de Buenos Aires, Ing. Silvio
Peist, el Subsecretario de Transito y
Transporte del Gobierno de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires, Ing. Horacio
Blot, el Presidente del Consejo Vial Fe-
deral, Ing. Victor Vrdoljak y el Administra-
dor de la Direccion de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires, Ing. Guillermo
Cabana, entre otros.

Tal como recordé en su discurso de

Ing. Victor Vrdoljak, Pdte. del Consejo Vial Federal, Ing. Jorge Ordénez, Vicepdte. de la AAC,
Ing. Nelson Periotti, Administrador Gral. de la DNV, Lic. Miguel Salvia, Pdte. de la AAC, Ing.
Silvio Peist, Subsecretario de Obras Plblicas de la Pcia. de Bs.As., Ing. Eduardo Baglietto,

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

D

apertura el Secretario de la Asociacion,
Ing. Nicolas Berretta, el Dia del Camino
se instituy6 para toda América a partir de
aquel 5 de octubre de 1925 en que se
inaugurd el primer Congreso Panameri-
cano de Carreteras en la ciudad de Bue-
nos Aires. Asimismo, el 5 de octubre de
1932 se promulgé la Ley 11.658, que
crea la Direccion Nacional de Vialidad y
las Direcciones Provinciales de Vialidad,
lo que da origen a una vasta red nacional
y provincial de carreteras.

Hoy, después de mas de 75 afos de
aquel acontecimiento, la AAC continda
bregando por "mas y mejores caminos
para el desarrollo arménico, integracion
fisica y econémica" y celebra anualmen-
te el "Dia del Camino” con el aporte per-
manentemente de ideas, propuestas y
trabajos para contribuir al crecimiento y
bienestar de la sociedad.

LA IMPORTANCIA DE LA IN-
FRAESTRUCTURA

El Lic. Miguel Salvia sefalé en su dis-
curso que se ha producido un cambio en
la importancia que las nuevas autorida-
des nacionales le han asignado al trans-
porte en general y al transporte carrete-
ro, en particular. "En diferentes interven-
ciones publicas del Sr. Presidente de la
Nacion hace un fuerte hincapié en la ne-
cesidad de una politica de obra publica
sustentable en el tiempo como base pa-
ra mejorar la infraestructura nacional —in-
dico-. La creacion del Ministerio de Plani-
ficacion Federal, Inversion Publica y Ser-

Carreteras - Diciembre 2003



Ing. Nicolas Berretta, Secretario de la
Asociacion Argentina de Carreteras

vicios es otro hito en este cambio de po-
litica y la decision de esta cartera a tra-
vés de la Secretaria de Obras Publicas y
la Direccion Nacional de Vialidad de ha-
cer efectiva esta politica con planes con-
cretos completa esta vision de cambio
positivo para el pais".

En este sentido, el presidente de la
AAC admitié que el cambio de una politi-
ca que consideraba a la inversion como
gasto hacia otra que la considera como
una palanca para el desarrollo econémi-
co y social no sera facil. Asimismo, afir-
mo que el atraso en inversion generado
no podra revertirse en poco tiempo, dado

El Lic. Miguel Salvia dirigié el discurso
de apertura
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el estado general de la

economia y las conse-
cuencias en la situacion
social del pais.

"No es la hora de pla-
nes de altisima inversion
inicial, sino de planes que
modificando la tendencia
en la inversion planteen li-
neas directrices para ade-
cuar los siempre escasos
recursos de la forma mas
productiva y eficiente para
la Nacion —aseguré-. Esta-
mos convencidos de que
la grave situacion de la in-
fraestructura del transporte

carretero se resuelve ge-

nerando una politica racional y estable de
asignacion de recursos, con una clara
planificacion, que potencie la rentabili-
dad econdmica y social de corto y media-
no plazo de cada proyecto”.

En cuanto al anteproyecto de presu-
puesto del ano 2004, Salvia lamenté que
que los montos previstos no recuperen el
atraso de inversion del pasado. Sin em-
bargo, manifestd su esperanza respecto
de posibles futuros aumentos de recur-
sos 0 ahorros en otras areas que puedan
ser destinados mayoritariamente a refor-
zar la inversion vial. Del mismo modo, ad-
mitid que las cifras no contemplan pagos
0 una solucion a las deudas anteriores al
ano 2000 en Vialidad Nacional, lo que re-
percute en el capital de trabajo de las pe-
quenas y medianas empresas.

Por otra parte, se hizo eco de los
planteos respecto de la falta de mejora
en los ingresos de las vialidades provin-
ciales afectados por una baja en los con-
sumos de las naftas y con gravisimos
problemas de asignacion de fondos.
"Mas alla de entender como razonable lo
planteado, el cambio en la decision politi-
ca de ubicar el centro de gravedad de las
decisiones econdmicas en el sector pro-
ductivo, reflejado en el incremento en las
asignaciones de inversion y la voluntad
de fijar lineas directrices de inversion y
un planeamiento realista, constituye un
hecho auspicioso que debe contar con el
apoyo de todo el sector vial".

Salvia considerd trascendente la deci-
sion de la Direccion Nacional de Vialidad
de licitar contratos de mantenimiento de
largo plazo tendiendo a cubrir toda la red

Ing. Carlos Wagner, Vicepdte. 3° de la CAC, Dr.
Eduardo Allende, Ministro Secretario de Estado
del Progreso de San Luis, Ing. Rodolfo Perales,
Pdte. de la Camara de Concesionarios Viales,
Ing. Aldo Roggio, Vicepdte. 1° de la CAC, Dr.
Obdulio Barbeito, Vicepdte. 2° de la AAC, Dr.
Luis Morales, Pdte. FA.D.E.E.A.C.

pavimentada y de generar politicas de
mantenimiento activo para el resto de la
red. También manifestd su acuerdo con
la decision de licitar los 7000 kilometros
de corredores viales bajo el sistema de
concesion por peaje. "El mantenimiento
del sistema de aportes directos del usua-
rio en donde sea posible y el gerencia-
miento privado de corredores nos permi-
tiran en esta segunda generacion de
concesiones ir encontrando el punto ar-
monico entre los intereses del Estado
contratante, los usuarios directos e indi-
rectos y las empresas concesionarias”.

El presidente de la AAC inst6 a con-
seguir recursos y politicas acordes para
todas las redes provinciales, asi como
una accion concreta para los caminos
naturales, provinciales y comunales, de
forma tal de generar politicas coherentes
en toda la red.

En este sentido, realizo un reconoci-
miento a la Direccion Nacional de Viali-
dad y a las Vialidades Provinciales, que
en condiciones criticas y con una esca-
sez aguda de recursos, son vitales para
participar en la necesaria reconstruccion
de la red vial argentina. Por ultimo, efec-
tué también un reconocimiento a todos
los trabajadores que a lo largo del pais
celebran habitualmente el Dia del Cami-
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Der.: Ing. Roberto Echarte, Pdte. CAl, Enrique Romero, Apoderado del ICPA, Ing. Julio Ortiz
Andino,Subadministrador Gral. de la DNV, Ing. Juan Bradach, Pdte. Camara Argentina de
Empresas Viales, Dr. Jorge Agnusdei, Pdte. Comisién Permanente del Asfalto

no, como el dia del balance de lo hecho
y la esperanza por la que hay que hacer.

UNA NUEVA POLITICA

El Administrador General de la DNV,
Ing. Nelson Periotti, afirmé que el Go-
bierno tiene la firme voluntad de producir
una inflexién conceptual, un cambio en
la filosofia y en la politica a aplicar en to-
do el &mbito de la obra publica y de la in-
fraestructura del transporte. "Parte im-
portante de esa nueva politica es la in-
mediata decision del Senor Presidente
de la Nacion de crear el Ministerio de
Planificacion Federal, Inversién Publica y
Servisios y desvincular definitivamente la
obra publica de la voluntad de las autori-
dades de la economia nacional”, sefialé.

Periotti informé que actualmente es-
tan trabajando en la elaboracion de pre-
supuestos para el trienio 2004-2006 que
contemplen un plan de corto y mediano
plazo que permita recuperar rapidamen-
te un nivel aceptable de transitabilidad
en las rutas y caminos, y simultaneman-
te estan trabajando en la actualizacion
del plan E.Di.Vi.Ar. con participacion de
la Direccién Nacional de Vialidad y todas
las Direcciones provinciales de Vialidad
coordinadas por el Consejo Vial Federal,
como plan de 10 afos de vigencia a par-
tir del 2004, que permita el crecimiento
de la red vial argentina en todos sus as-

Blﬂ

pectos. Aclard, ademas, que esa tarea
de planificacién presupuestaria se reali-
za con participacion plena de las areas
de la Secretaria de Obras Publicas y del
Ministerio de Planificacion Federal.

"Esta nueva politica viene a reafirmar
el valor de la infraestructura como factor
de crecimiento econémico y como instru-
mento de lucha contra la desocupacion y
la pobreza —indico-. Y en el caso particu-
lar de la infraestructura vial, ademas, vie-
ne a contribuir al desarrollo arménico y
sustentable de las economias regiona-
les, provinciales y nacional, teniendo
siempre como premisa fundamental, la
ponderacién social y productiva del ca-
mino".

El Administrador General de la DNV
resumio las acciones realizadas hasta el
momento en el sector de la infraestructu-
ra. En primer lugar, dijo que se ha esta-
blecido una directa y fluida comunicacién
con los representantes de los organis-
mos internacionales de crédito para el fi-
nanciamiento y se ha acordado con las
autoridades de la Unidad de Coordina-
cion de Fideicomiso de Infraestructura, la
financiacion efectiva de la contraparte ar-
gentina

En este sentido, Periotti asegurd que
se ha logrado la no objecién del Banco
Mundial a la ampliacion del plazo de fi-
nanciacion del C.re.ma. |, lo que permite
licitar nuevas mallas en forma inmediata,
con financiamiento del préstamo vigente.

Por otra parte, explicd que se esta
trabajando, por un lado, con las direccio-
nes provinciales de vialidad en la conso-
lidacién de deudas y, por otro, con la
Subsecretaria de Obras Publicas, la Se-
cretaria de Obras Publicas, el Ministerio
de Planificacion Federal, la Sigen y el Mi-
nisterio de Economia y Produccion para
flexibilizar la aplicacion de las acciones
complementarias al decreto 1295/02 y
generar un contexto actualizado y real
en la redeterminacion de precios y rene-
gociacion de contratos con las empre-
sas.

Periotti destaco que se han reactiva-
do grandes obras viales, financiadas por
U.co.fin., como Paso de Jama en Jujuy;
autopista Rosario-Cérdoba, Ruta Provin-
cial N2 6, Campana — La Plata en Bue-
nos Aires, Paso Garibaldi en Tierra del
Fuego y la Ruta Nacional N°35 en La
Pampa. ademas, que se han planificado
licitaciones de obras de pavimentacion
en Chubut, Tucuman, Tierra del Fuego y
Santa Fe; obras en puentes, en Entre
Rios, Corrientes y Chubut; obras de
mantenimiento y de sefialamiento hori-
zontal en todas las provincias.

Del mismo modo, afirmé que se esta
desarrollando un programa de recupera-
cion de caminos de produccion, dentro
de la red terciaria, y su sustentable con-
servacion posterior, a partir de una admi-
nistracion interjurisdiccional de recursos.

PREMIOS

Luego de los discursos y mientras los
asistentes hacian un intervalo en la ce-
na, la Asociacion Argentina de Carrete-
ras distinguio la realizacion de dos im-
portantes obras para el pais que fueron
inauguradas durante el ultimo afo: la
"Autopista Ruta Nacional N°7" en la Pro-
vincia de San Luis y la "Conexion Vial
Rosario-Victoria". Los representantes de
las empresas a cargo de las obras reci-
bieron sendas placas recordatorias lue-
go de la proyeccion de dos videos que
permitieron ilustrar la magnitud de am-
bos proyectos (Ver "Las obras...").

El Correo Argentino también se sumé
a la celebracion del Dia del Camino me-
diante la presentacion en sociedad del
matasello alusivo a la presentacion de la
serie de sellos postales "Conexion fisica
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MATASELLO CONMEMORATIVO

Tal como informamos en ediciones anteriores, el Co-
, N - rreo Argentino emitié un sello postal conmemorativo
Ing. José Sedda, SubAdministrador Gral. D\recc[on de \/Iahdaq de la Pcia. del 502 aniversario de la Asociacién Argentina de Ca-
de Bs.As., Ingos. Rafael Balcells y Pablo Gorostiaga, Ex- presidentes de la t f entado durante un seminario or-
AAC, Heba Gouda, Directora de Proyectos Internacionales IRF, Ing. Mario e 9ra5’ QUB UG preseiia 0 e
Leiderman, asesor de la AAC ganizado por nuestra Asociacion en el Centro Argen-
tino de Ingenieros en correspondencia con el Dia del
Camino del ano 2002.

Rosario-Victoria" recientemente emiti- En esta oportunidad, el Correo ha querido adherirse
dos. a la celebracion del Dia del Camino mediante la apli-
Por ultimo, el clima de festejo reinan- cacion de un matasello alusivo a la presentacion de la

te sirvié de marco para anunciar la publi- serie de sellos postales "Conexién fisica Rosario-Vic-
cacion del libro "Resefia historica de la toria", recientemente emitidos recientemente emiti-
Asociacion Argentina de Carreteras, dos.

1952-2002" , en el que se pasa revista a El Gerente de Filatelia del Correo Argentino, Rafael
las actividades fundamentales de la ins- Gonzalez Bergez invitd al Presidente de la Asociacion
titucion con motivo del cincuentenario de Argentina de Carreteras, Lic. Miguel Angel Salvia, a
su fundacion. aplicar este matasello a un sobre que lleva adheridos
los sellos postales dedicados a esa obra de Conexidn
Vial Rosario - Victoria, que acaba de ser distinguida
como la Obra Vial del Afio.

Una vez finalizada la cena, cada uno de los asisten-
tes recibié un sobre igualmente sellado y matasellado
Qmo recuerdo de la celebracion.

50 Anos de Historia

En el marco de la celebracion del Dia del Camino, la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras anuncié la publicacién del
libro "Resefia histdrica de la Asociacién Argentina de Carre-
teras, 1952-2002" , en el que se pasa revista a la historia de
la institucion con motivo del cincuentenario de su fundacion.
El Profesor Juan E. Tornielli estuvo a cargo de la investiga-
cién, redaccién y direccion editorial del libro, que constituye
un reconocimiento a los pioneros de la Asociacion y pasa a
ser desde ahora una referencia obligada de la historia de la
institucion.

El Lic. Miguel Salvia hace entrega del primer ejemplar del libro al Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti.
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Las obras del ano

La Asociacion Argentina de Carreteras distingui6 la realizacion de dos
importantes obras para el pais, que fueron inauguradas durante el tltimo
ano.

En primer lugar, se entregd una Mencion Especial a la Obra Vial del Ao,
la "Autopista Ruta Nacional N?7" en la Provincia de San Luis, tramo limite
con Mendoza, limite con Cérdoba, ejecutada por la U.T.E. compuesta por
las Empresas Alquimac S.A. — Green S.A. — Rovella Carranza S.A. El pre-
mio destacd la incorporacion de alta tecnologia, su calidad logistica y una
importante obra de aporte vial para la region.

El Premio a la Obra Vial del Afio fue para la "Conexion Vial Rosario-Vic-
toria", ejecutada por la empresa Puentes del Litoral S.A. La obra merecid la
distincién por su gran envergadura, que se suma a la serie de grandes
puentes que nos une con nuestra mesopotamia y que posibilita la mejor in-
terconexion a traves de los corredores internacionales.

El Lic. Miguel A. Salvia,el Ministro Secretario de Estado del
Progreso de la Provincia de San Luis, Dr. Eduardo Allende, y la
Directora Interventora de la Direccién Provincial de Vialidad de
San Luis, Nelly Ayala, entregan la mencién a Adrian Pascucci

(Alguimac S.A.), Carlos Arroyo (Green S.A.) y Mario Rovella

(Rovella Carranza S.A.).

El Lic. Miguel A. Salvia, el Vicepresidente 1° de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Ing. Jorge Ordénez, y el Administrador de
la Direccion Provincial de Vialidad de Santa Fe, Ing. José D' Am-
brosio entregan la distincién al Dr. Luca Molocchi de la Empresa

Puentes del Litoral S.A.

v

ial que tiene sobre la region.

de Rosario (Santa Fe) y Victoria (En-
‘'sistema de concesion por peaje realiza-
‘empresa que tiene a su cargo la conce-
anos.

comprende una longitud total de obra

EI tramo premiado de la Autopista Ruta Nacional N°
7, ubicado en jurisdiccion de San Luis desde el limite con
la Provincia de Cérdoba al limite con Mendoza, fue cons-
truido con la mas moderna tecnologia en pavimentos de
hormigén.

Con un monto de contrato de 130 millones de pesos,
la construccion de la autovia fue adjudicada por la Direc-
cién Provincial de Vialidad de San Luis a la U.T.E. confor-
mada por Alquimaq S.R.L., Green S.A. y Rovella Carran-
za SA..

El proyecto tiene una longitud de obra de 233 km e in-
cluye dos calzadas con separador central con dos tro-
chas de 3,75 m de ancho cada una y banquinas asfalta-
das, iluminacion en la
totalidad del recorri-
do, 23 intersecciones,
parquizacion y zonas
de descanso, zonas
de servicios, senali-
zacion vertical y hori-
zontal y elementos de
proteccion de seguri-
dad.
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DE CARA AL FUTURO

Las autoridades presentes en la cena del Dia del Camio brindaron su perspectiva respecto del futuro del sector de infraestructura y los
proyectos para sus areas de gestion

Ing. Silvio Peist, Subsecretario de Obras Publicas de la Provincia de Buenos Aires:

"Tenemos una vision bastante optimista para el futuro del sector. Estamos desarrollando a todo ritmo la obra de la Ruta 6, ya estan en
marcha todos los tramos y preveemos la inauguracion para dentro de 18 meses. Hemos reiniciado las obras de los caminos provincia-
les financiadas por el Banco Mundial, asi como las financiadas por el Fondo Fiduaciario. Ademas, llevamos adelante un plan de mante-
nimiento en el conurbano durante los Gltimos meses. También estamos desarrollando proyectos en la zona de inundacion del rio Salado,
se ha abierto la licitacién del dragado del tramo inferior y en la medida en que consigamos financiamiento podremos ir ampliando el plan

de obras”.

Ing. Eduardo Baglietto, Presidente de la Cdmara Argentina de la Construccion:

"Creo que tenemos un gobierno que piensa que la inversion en infraestructura no es un gasto sino una inversién productiva. Partiendo
de ese criterio considero que hay un concepto de ir hacia adelante con este tipo de inversién. Es muy distinto tener gobiernos que di-
gan eso pero que intimamente no estén de acuerdo. Ahora tenemos la voluntad de ir en el camino correcto y esto no sélo se ha dicho
en muchos discursos sino que hay una cantidad de obras, por ahora pequefias, pero que implican la voluntad de ir en el camino de in-
vertir en infraestructura y en vivienda para dar trabajo y crecimiento a la economia. Si bien el proceso va a ser lento, teniendo en cuen-
ta que la Argentina viene del colapso, el camino es el correcto y se va a crecer".

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

"El proyecto de autopistas es uno de los objetivos mas ambiciosos que tiene el Gobierno de la Ciudad y comprende la finalizacién de la
autopista lllia en acuerdo con el Gobierno Nacional. Asimismo, incluye la coparticipacién en la ejecucion de la Autopista Riberefia, luego
de algun acuerdo de la Nacién con el concesionario actual. Hemos analizado una serie de alternativas y los consultores contratados por
Ausa entienden que por una diferencia de costos no tan significativa la autopista en trinchera puede ser una buena solucién. Con esto
se cerraria un anillo con la autopista 27 de Febrero que bordea el Riachuelo. En cuanto al trénsito en la ciudad, la red de autopistas es
una solucién bastante importante porque uno de los problemas actuales es la inyeccién de trénsito en cada punta de la Avenida 9 de ju-
lio, que deberiamos aliviar con vias alternativas. El otro tema es derivar los camiones a las autopistas en lugar de expulsarlos y generar

medidas de ordenamiento y de ingenieria de transito”.
Luis Morales, Presidente de la Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas:

"El sector del transporte recién estd empezando a despegar, a medida que va creciendo la actividad del pais. Se ha notado un creci-
miento en distintos sectores de la produccion, especialmente en el agropecuario, y en consecuencia tuvimos una gran demanda de ca-
miones para el trafico de cereales. Ademas, después de la devaluacion el transporte internacional fue ganando competitividad. Ahora es-
tamos esperando algunas respuestas del Estado respecto del impuesto a la transferencia de los combustibles, entre otros temas, para
lograr ser aun mas competitivos dentro de los paises del a regién. De modo que vemos una perspectiva bastanté importante de creci-

miento".
Ing. Rodolfo Perales, Presidente de la Cdmara de Concesionarios Viales:

"En esta nueva licitacion los concesionarios pusimos nuestro mayor esfuerzo y aportamos toda la experiencia que hemos recogido du-
rante 13 afios. Comprometimos nuestra mejor voluntad para lograr una transicién ordenada y pacifica con los nuevos concesionarios. Es
realmente encomiable la rapidez con que se hizo el proceso de licitacién, pero en lo personal hubiera preferido mayor intervencion de los
concesionarios para volcar la experiencia y fijar los techos de las cotizaciones, que fueron exiguos. Creo que con el nuevo sistema se va
a generar una situacion complicada porque el concesionario va a tener que recibir todas las quejas de los incumplimientos que pueda te-
ner el Estado en la realizacion de las obras. Siempre he sostenido que el hecho de que el concesionario sea el responsable de proyec-
tar, ejecutar y controlar la calidad de la obra es un elemento determinante. Con este nuevo sistema se genera una dicotomia y segura-

mente habrd que hacer algunos ajustes de aqui en adelante".
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No nos alcanza con estar en tu motor, queremos que lo disfrutes.
Por eso, también estamos en los caminos.
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INSTITUCIONAL

"VENIMOS A AYUDAR"

Invitada especialmente por la Asociacion Argentina de Carreteras, la Directora de
Proyectos Internacionales de la International Road Federation, Heba Gouda,
se reunié con autoridades nacionales y provinciales del sector
y accedié a una entrevista con Carreteras.

-¢, Como esta constituida la IRF?

-Es una organizacion no guberna-
mental, sin fines de lucro, fundada en
1948. Nuestro objetivo es promover y
alentar el mantenimiento de mas y mejo-
res rutas en todo el mundo. Representa-
mos a constructores, gobiernos, provee-
dores, ingenieros y fabricantes, entre
otros sectores. Tenemos mas de 700
miembros alrededor del mundo en 72
paises, representando a NorteAmérica,
Ameérica del Sur, Asia, Oriente Medio y
Europa. Nuestra sede central estd en
Estados Unidos, contamos con otra ofici-
na en Génova y estamos planeando
abrir la tercer oficina en enero de 2004
en Brasil. Ademés, tenemos planes de
abrir otras oficinas en América Latina,
Oriente Medio y Africa, para poder ex-
pandirnos.

-¢Cudl es el foco de la IRF en Amé-
rica Latina?

-Tenemos muchos miembros en este
continente, incluyendo Argentina. Quere-
mos ayudar de cualquier manera, porque
creo que tanto la construccién, como la
economia, el mantenimiento y la seguri-
dad son importantes. Estoy aqui para
transferir tecnologia y creo que esa es la
mejor manera en que podemos ayudar
como federacion. A través de nuestro
programa de educacion queremos edu-
car a la gente sobre nuestros servicios y
los programas. Con el programa de be-
cas estamos ofreciento una subvencion
de 16500 ddlares para estudiantes por

qm

un ano. Los destinatarios son profesio-
nales graduados que quieran estudiar en
paises industrializados, no solo en
EEUU, sino también en Australia o el
Reino Unido. El objetivo es que se edu-
quen en la mejor tecnologia en industria
de caminos y vuelvan a sus paises en
desarrollo para aplicar esta educacion y
ayudar a construir infraestructura. Estoy
aqui haciendo foco en Argentina, porque
es un pais que esta buscando lo mejor
en industria de caminos.

-¢ Realmente considera que es po-
sible invertir en tecnologia en los pai-
ses en desarrollo?

-Si, y por eso estoy aqui, porque los

paises desarrollados pueden proveer de
tecnologia a los paises en desarrollo. En
realidad, creo que todos los paises estan
en desarrollo, dado que todos quieren lo-
grar lo mejor. El entrenamiento en segu-
ridad ayudaré a paises como Argentina a
educar, especialmente a la industria del
camino, para mejorar el mantenimiento y
la conducta de la gente. En la actualidad
la seguridad es un tema candente y he
notado que aqui también lo es. Por eso
hemos decidido organizar el primer se-
minario anual sobre el tema entre el 8 y
el 12 de diciembre en Miami, Florida, y
esperamos que sea un éexito.Tendremos
alli un programa intensivo para discutir
todos los temas relacionados con la se-
guridad y queremos alentar a la gente de

El Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Lic. Miguel Salvia, entre-
ga a la Sra. Gouda un ejemplar del libro del cincuentenario de la institucién
recientemente publicado

Carreteras - Diciembre 2003



Argentina a ir al seminario porque los
va a ayudar a mejorar.

-¢Qué opinion le merece el traba-
jo que se esta haciendo en infraes-
tructura de caminos en Argentina?

-Esta es primer visita y quedé im-
presionada con la gente, que es muy
activa y esta buscando lo mejor, po-
niendo esfuerzo en planificacion para
el futuro. Los caminos, los puentes y la
seguridad pueden mejorar la calidad
de vida de la gente. Me he reunido con
gente de la Asociacion Argentina de
Carreteras y de la Direccion Nacional
de Vialidad y senti que todos estan
apuntando a mejorar el pais. Me senti
orgullosa de que paises como Argenti-
na estén haciendo lo mejor para estar
en lo cima del mundo.

-En la celebracion del Dia del Ca-
mino la Asociacion Argentina de
Carreteras distinguié emprendimien-
tos como el puente Rosario Victoria y
la Ruta 7. ;Qué le parecieron las
obras premiadas?

-Me gustaron mucho, fue muy intere-
sante ver ese puente y los miles de kilo-
metros desarrollados. Creo que eso me-
jora la calidad de vida de la gente y si tu-
viera mas tiempo me gustaria visitarlos.
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Pero estoy contenta de haber visto las
mejoras que estan implementando. Tam-
bién tuve oportunidad de hojear el libro
de las actividades de los 50 afos de Ca-
rreteras y me puse contenta por las ga-
nas que tienen de trabajar y mostrar al
mundo lo que hacen. Asi que cuando
vuelva a EEUU voy a contar esto a los
miembros de |RF para que conozcan los
que esta pasando en Argentina, porque
eso va a abrir puertas para mas oportuni-
dades de desarrollo de negocios aqui.

-¢Cudles fueron los temas de
discusion en la tltima reunion anual
de la IRF?

-Hablamos de mantenimiento de
rutas, porque es algo que muchos pai-
ses quieren saber como hacer. En
Oriente Medio, por ejemplo, las rutas
necesitan un mantenimiento diferente
al de EEUU. Otro tema tratado fue el
del financiamiento, estoy segura de
que en Argentina tienen muchos con-
tratistas a los que les gustaria conse-
guir proyectos en el exterior. La mayo-
ria de los miembros que participan de
nuestros seminarios vienen de Africa,
India, America y tratamos de buscar
temas que les interesen a todos, por
eso también analizamos como recons-
truir Afganistan e Irak. Los seminarios
de entrenamiento estan financiados

por el Banco Mundial y esto es muy im-
portante. Quiero alentar a la gente que
lea esta nota y que no conozca la IRF
para que venga a nuestros seminarios
aunque tenga problemas financieros. La
mayoria de los que asisten provienen de
paises en desarrollo como India o Pakis-
tan y reciben el financiamiento del Banco
Mundial.

para mejorar el
conductade




-¢ En qué consiste el premio Global
Achievement que otorga la IRF?

-Es un premio que se ofrece a nues-

tfros miembros anualmente. Se trata de
una competencia para constructores o
contratistas, que tengan el mejor proyec-
to realizado por la industria. Nuestro co-
mité elige el mejor y es una muestra de
agradecimiento a una obra importante
para el sector.

-¢ Puede participar gente de todo el
mundo?

-Si, por supuesto. Ademas, quere-
mos extender nuestra membresia aqui
en Argentina, asi que invito a todos a vi-
sitar nuestro website www.international-
roadfederation.org, que tiene links a
nuestros servicios y programas. Ademas
tenemos una seccién con estadisticas,
proyectos y actividades a nivel mundial
que se envia por mail a nuestros miem-
bros semanalmente.

-¢,Que paises estan invirtiendo en
construccion, seguridad y manteni-
miento que puedan ser ejemplo para
los paises en desarrollo?

-Hay muchos paises con proyectos
en seguridad. Hace un tiempo hubo un
seminario en Dubai para mejorar el pro-
blema de los accidentes. En cuanto a la
construccion, en Algeria se esta desarro-
llando una autopista que va a conectar
Algeria con Morocco y pasara por Egip-
to. Pero no queremos sdlo construir rutas
sino generar oportunidades de trabajo,
porque este proyecto va a permitir abrir
casi una pequena ciudad, mejorar la ca-
lidad de vida de la gente. Estos son sélo
dos ejemplos, pero hay muchos. Por eso
la IRF permite que sus miembros inter-
cambien experiencia. La conclusién de
mi visita a Argentina es que vamos a in-
crementar la cooperacion mutua con la
AAC. Necesitan ayuda y creo que noso-
tros podemos ayudarlos, ofreciendo ora-
dores para sus eventos o asistencia téc-
nica y hemos considerado también la po-
sibilidad de apoyar la realizacion del
Congreso de Vialidad y Transito que rea-
lizara la Asociacion en 2005. Esperamos
que de aqui en mas este intercambio co-
mience a dar sus frutos.

CAMINOS

del

RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y concesiones viales

Financié y construyo

La Autovia Brazo Largo - Ceibas
El ensanche de la Ruta 193
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INSTITUCIONAL

LA SUSTENTABILIDAD DE
LOS CAMINOS RURALES

La Asociaciéon Argentina de Carreteras y el Centro Argentino de Ingenieros
realizaron un seminario para debatir la problematica de la red terciaria de

Bajo el lema "La importancia de un
plan sustentable para los caminos rura-
les", la Asociacion Argentina de Carrete-
ras y el Centro Argentino de Ingenieros
lievaron a cabo el 4 de noviembre una
jornada dedicada a analizar la problema-
tica de la red terciaria en nuestro pais,
con el fin de encarar una visién que tome
en cuenta los problemas especificos que
enfrenta el sector de la produccion y del
transporte frente a |a falta de caminos en
buen estado.

Los expositores que participaron del
seminario realizado en el Salén Ingenie-
ro Alberto Constantini del Centro Argenti-
no de Ingenieros coincidieron en desta-
car la importancia de los caminos agrico-

caminos en la Argentina

las como elementos decisivos del proce-
so de transporte de la produccion del
campo hacia los grandes centros de con-
sumo o los puertos de exportacion. Tan-
to los productores y transportistas como
las autoridades provinciales y municipa-
les y los técnicos del sector manifestaron
su preocupacion por el estado actual de
los caminos rurales y expresaron su con-
fianza en una pronta recuperacion.

En la apertura del seminario, el Ing.
Roberto Echarte, Presidente del Centro
Argentino de Ingenieros, sefald que en
la Argentina el transporte no es todo lo
econdmico que debiera ser en relacion al
producto transportado, dado que la car-
ga impositiva sobre el sector es casi 4

Luciano Miguens, presidente de la Sociedad Rural Argentina

veces la carga impositiva sobre otros
sectores de la economia. Asimismo, la-
mento la sistematica carencia de presu-
puesto para resolver los problemas de
creacion de infraestructura que ha retra-
sado todos los planes gue se hicieron en
su momento.

"Hace muchos afos que no hay en el
sector de los caminos rurales una politi-
ca definida aunque tedricamente existen
los fondos —afirmé-. Cada provincia, mu-
nicipalidad o autoridad local ha resuelto
de la manera que ha podido el gran dra-
ma de sacar la produccion con obras
sencillas, drenajes, alteos, alcantarillado,
tratamiento superficial de carpeta que no
son de un gran costo".

Echarte inst6 a encontrar los comu-
nes denominadores de los sectores de la
produccion, de los sectores oficiales, de
los técnicos "para generar consensos
que permitan de alguna manera ser es-
cuchados por las autoridades politicas".

La vision de los usuarios

Como Presidente de C ARTEZ y
representante de Confederaciones Rura-
les Argentinas, el Ing. Néstor Roulet ma-
nifesté su preocupacion respecto de la
sustentabilidad del sistema agropecua-
rio. "En este momento nos estamos yen-
do hacia una agricultarizacién muy peli-
grosa, porque no solo estamos perdien-
do nuestros nutrientes sino algo que es
muy importante para lo suelos y sus
agregados que es la materia orgénica".
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Dentro del concepto de sus-
tentabilidad, Roulet subrayo la
importancia de conservar y me-
jorar los caminos rurales. En
ese sentido destaco el Plan de
Caminos Agricolas y Mineros
presentado por la Asociacion
Argentina de Carreteras, "en
especial por los beneficios eco-
némicos y sociales que mencio-
na".

Roulet sefald que en la pro-
vincia de Cordoba se ha pro-
puesto crear un fondo de in-
fraestructura vial, al que se des-
tinaran 12 millones de pesos
anuales correspondientes a la
tasa vial, 22 millones a los productores
rurales y 8 millones a la provincia. "Ese
fondo estarda manejado por el Consejo
Asesor Vial compuesto por las cuatro en-
tidades agropecuarias, la Asociacion de
Consorcios Camineros y Vialidad Provin-
cial", explicd.

El titular de C.A.R.T.E.Z. anunci6
ademas que el Banco Mundial va a otor-
gar un crédito para los caminos de turis-
mo en la provincia de Cordoba y que el
BID va a invertir 15 millones de ddlares
anuales durante tres anos para el mejo-
ramiento de caminos productivos. Asi-
mismo, afirmd que la institucion que pre-
side esta trabajando con los centros de
trasferencia para optimizar el sistema de
carga de larga distancia a través del fe-
rrocarril para reducir en un 40 a 60% la

Ing. Roberto Echarte

Carreteras - Diciembre 2003

El seminario conté con una importante
convocatoria

cantidad de camiones en la ruta.

Por su parte, el presidente de la So-
ciedad Rural Argentina, Luciano Mi-
guens, lamentd que el salto que han da-
do las exportaciones de origen agrope-
cuario en la ultima década "no haya esta-
do acompanado por una inversién publi-
ca del mismo orden que permita conti-
nuar en la misma senda, sin que colapse
el sistema de transporte y almacena-
miento de granos”.

En este sentido, Miguens inst6 a ge-
nerar una politica estratégica hacia la
mejora de toda la infraestructura de la red
vial para consolidar un crecimiento soste-
nido y competitivo. “Es necesario lograr
mejoras y avances en las normativas, pa-
ra permitir reducir los costos de transpor-
te cuya incidencia sobre el ingreso de los
productores imposibilita en muchas opor-
tunidades el envio de los productos desa-
rrollados en las economias regionales y
la posibilidad de diversificar su produc-
cion".

El titular de la SRA afirmé que la falta
de caminos da como resultado un menor
desarrollo econémico, la extincion de em-
presas y la aparicion de pueblos rurales
fantasmas. "La poblacién que migra se
instala generalmente en areas margina-
les de las grandes ciudades que no pue-
den mantener esa nueva y satisfaciente
demanda. Como resultado, el Estado ter-
mina estirando un presupuesto mayor por
el aumento de inseguridad que viene
acompanado del incremento de la violen-
cia y mayor requerimientos en salud,
educacion y en alimentacion —sefalo-.

Por eso la falta de una in-
fraestructura de caminos
acorde a las necesidades de
la poblacién y en especial de
la poblacion rural, es una
cuestion de Estado".

Tras referir que del total
producido de granos en el
pais, aproximadamente el
90% utiliza diversos medios
de transporte para llegar a los
diferentes destinos, Miguens
senald que el 75% utiliza el
transporte por carretera. “Pa-
ra lograr mantener o incre-
mentar la competitividad, las
areas de produccion deben
acceder cada vez de forma mas rapida y
facil a menores costos a sus mercados y
para ello necesitamos caminos transita-
bles en forma permanente”.

Miguens propuso desarrollar una po-
litica multimodal que brinde eficiencia y
eficacia a todos los sistemas de trans-
porte e insistié en la necesidad de esta-
blecer politicas para el desarrollo y man-
tenimiento de la transitabilidad, desta-
cando que ello no atafie sélo a las em-
presas rurales, sino también "a todos los
sectores econdmicos que hoy invierten
para alcanzar una Argentina mejor".

Marcelo Mugas, de la Federacion Ar-
gentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas, puntualizd
que el camino es el sostén de mas del
80% del transporte de carga que se
mueve a lo largo de todo el pais, de mo-
do tal que la intransitabilidad genera un
aumento de costo en transporte, en el
flete y finalmente en el precio final del
producto. "El mal estado de los caminos
produce demoras en el transporte; pérdi-
da de la produccién en alimentos pere-
cederos; pérdida de kilos en el ganado; y
reduccién de la carga util del camion”,
enumero.

Mugas sefialé que otro problema gra-
ve es el exceso de carga de los camio-
nes que deteriora aun mas el precario
estado de situacion de los caminos e ins-
t6 a los puertos y a las plantas acopiado-
ras a no recibir mas que el tonelaje per-
mitido por las normas de Vialidad. "Cree-
mos que la mejora de los caminos gene-
ra un beneficio econémico directo para
las empresas de transporte por la reduc-
cion de costos operativos del transporte
que se traduce en mayores velocidades
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Ing. Néstor Roulet, Presidente de C.A.R.T.E.Z.
y representante de Confederaciones Rurales
Argentinas

y menores demoras".

Por su parte, Marcos Anchorena, pro-
ductor agropecuario y empresario del
transporte miembro de FA.D.EEEA.C.,
manifesté que los municipios y los pro-
ductores deberian armar comisiones pa-
ra manejar la parte administrativa del
control de los caminos. "Creo que todos
los involucrados en el sector agropecua-
rio tendriamos que unirnos para trabajar
juntos y cuidar los caminos durante todo
el ano", concluyo.

La opinién de las autoridades

Para debatir acerca de los problemas
o0 soluciones que se plantean desde el
sector publico participaron del siguiente
panel el actual Secretario de Seguridad
de la Provincia de Buenos Aires, Ratll Ri-
vara, y dos intendentes municipales: An-
drea Garcia, del partido de Florentino
Ameghino, y Omar Duclos, de Azul.

En primer lugar, la Lic. Garcia resu-
mié las caracteristicas principales de su
distrito, ubicado al noroeste de la provin-
cia de Buenos Aires, con 180 mil hecta-
reas, una economia eminentemente
agricola — ganadera y 600 kildmetros de
red vial. "A partir de 1992 pasamos de te-
ner un promedio de precipitaciones entre
los 700 y los 800 ml. a padecer los 1800
ml. anuales, con el deterioro y el impac-
to altamente desfavorable que esto traia
en la economia global de nuestro distrito

el

y de la region y, por supues-
to, con el impacto desfavo-
rable y directo sobre la red
vial por donde todos los
dias debia salir la produc-
cion lechera, la de granos y
la de carmnes”, afirmo.

Garcia relaté que en el
afno 2000 se produjo el co-
lapso de la red vial y el 60%
de su distrito fue declarado
en estado de desastre y
emergencia agropecuaria.
“Como consecuencia de
esta crisis, la relacién con
los productores se fue des-
gastando y cayo6 la recaudacién, lo que
hizo que ni siquiera pudiéramos hacer el
mantenimiento rutinario de los caminos
-sefalé-. Por lo tanto, pensamos que
desde el estado municipal debiamos ge-
nerar un nuevo modelo de gestion".

La intendente de Ameghino contd
que fines del 2001 decidieron llevar ade-
lante un plan de desarrollo local para el
diagnéstico y la planificacién en blsque-
da del consenso publico y privado de to-
dos los sectores que movilizaban la eco-
nomia del distrito. "Asi surgi6 la necesi-
dad de implementar un plan director de
red vial y un reajuste en el valor de la ta-
sa que nosotros estdbamos cobrando.
Acordamos que el plan director vial final
lo financien los productores a través de
una cuota plus y concluimos que con la
tasa vial que cobraba el municipio, noso-
tros alcanzabamos a cubrir tnicamente
el mantenimiento rutinario de los 600 ki-
I6metros de la red vial".

Garcia indicé que el plan director vial
los condujo a analizar cuatro posibilida-
des para resolver el problema de los ca-
minos: “usar la técnica de entoscado con
valores cercanos a los 40 pesos por kilo-
metro; hacer un tratamiento en el suelo
con escoria, que al ahorrarnos el flete
tendria un costo similar a la tosca; utilizar
un producto quimico que repele el agua;
o hacer el pavimento de media calzada
en zonas donde las cementeras estén
mas cerca“. La intendente aseguré que
estan estudiando las opciones y discu-
tiendo el presupuesto para invertir en
mantenimiento de la red vial con los pro-
ductores que estan dispuestos a contru-
buir a la mejora de los caminos.

El Lic. Omar Duclos, Intendente del

Marcelo Mugas y Marcos Anchorena, de
F.AD.E.EA.C.

partido de Azul, dijo que la red caminera
de mas de 1500 km de su distrito esta
atravesando una situacion de colapso si-
milar a la de Ameghino, agravada por los
problemas padecidos a partir de los afnos
2001 y 2002 con las precipitaciones in-
tensas. "Estamos invirtiendo la tasa vial
y los nuevos recursos a partir de la deci-
sion del gobierno de transferir un porcen-
tual de los fondos que la provincia recau-
da en concepto del impuesto inmobiliario
rural —afirmé-. Eso nos ha permitido po-
der atender también los caminos de juris-
diccion provincial que estan dentro de
nuestro distrito. Estamos haciendo la ad-
ministracion, el mejoramiento, recons-
truccién y tenemos un plan director que
generamos en el afo 1996, que marcé
alternativas para alcanzar soluciones a
esta problematica”.

Duclos sefalé que estan analizando
alternativas de tercerizacion de servicio,
para avanzar hacia un esquema mixto,
dado que a su criterio "el régimen laboral
publico atenta contra la posibilidad de lo-
grar un buen rendimiento para esta ta-
rea". Asimismo, dijo que van a convocar
a los productores para que participen en
la planificacion anual de los trabajos y en
el control de gestion sobre la calidad de
los trabajos y sobre la inversion. "Desde
hace casi dos afios comenzamos a fra-
bajar con el municipio de Olavarria y el
sector privado representado por las em-
presas de cemento localizadas en la re-
gién, la Camara de Productores de
Piedra, la Camara de Consultoras de In-
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Ing. Radl Rivara, actual Secretario de
Seguridad bonaerense

genieria y la Sociedad Rural —explico-.
Decidimos generar una especie de com-
petencia entre distintas trazas pilotos
preseleccionadas en los distritos y en es-
te momento estamos trabajando con el
plan ejecutivo de obras de cada una de
estas tres trazas que componen la expe-
riencia piloto, que totalizan 52 km en
nuestro distrito y 100 km en Olavarria”.
En cuanto al financiamiento, Duclos
informo que estan analizando la necesi-
dad de una contribucién por mejoras por
parte del productor. "Vamos a participar
a través de una bonificacion de la tasa

Lic. Omar Duclos, intendente de Azul
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vial y la posibilidad de un apoyo provin-
cial para que esta iniciativa sea mas via-
ble", concluyo.

El Ing. Raul Rivara, ex-Ministro de In-
fraestructura, Vivienda y Servicios Publi-
cos y actual Secretario de Seguridad de
la provincia de Buenos Aires, anuncio
que el Gobierno Nacional ha aprobado
un endeudamiento por 350 millones de
dolares, de un préstamo tramitado ante
el Banco Mundial de alrededor de 500
millones de dolares. "A partir de aqui
queda como prioridad dotar de servicios
publicos indispensables, como cloacas y
agua corriente, y destinar lo restante pa-
ra vialidad provincial para un programa
parecido al de caminos provinciales —ex-
plico-. Eso va a contemplar, entre otras
cosas, el arreglo del acceso a los puer-
tos, que es un componente indispensa-
ble de apoyo a la produccion”.

Del mismo modo, Rivara senald que
la provincia de Buenos Aires ha descen-
tralizado el 100% del impuesto inmobilia-
rio rural, del cual "el 50% va a al fondo
para el desarrollo de la infraestructura
provincial especificamente afectado a
obras hidraulicas o viales en el interior
de la provincia, y el otro 50% vuelve al
municipio de la siguiente manera: un
25% es de libre disponibilidad para la in-
tendencia y el otro 25% va a un fondo
compensador provincial".

Por otra parte, el ministro considerd
que para solucionar los problemas via-
les, primero deben solucionarse los pro-

blemas hidraulicos. "Para eso estamos
requiriendo la informacion y el apoyo de
las entidades representativas para que
nos informen si estan de acuerdo con la
afectacion que en cada uno de los distri-
tos se lleva a cabo de ese 25% que va
destinado al mejoramiento de los cami-
nos de tierra —indico-. Nosotros preten-
demos que esta descentralizacion del
impuesto inmobiliario siga en el tiempo,
pero en la medida en que se puedan ar-
mar los consorcios, los fideicomisos co-
rrespondientes y se pueda hacer el ca-
mino, la provincia de Buenos Aires va a
liberar del impuesto inmobiliario a todo
aquel que haga la contribucién por mejo-
ras como pago de ese camino rural que
va estar pavimentado".

Rivara afirm¢ que estan brindando to-
do el apoyo necesario a la experiencia
que se va a llevar adelante en los distri-
tos de Azul y Olavarria. "Queremos reali-
zar, en el curso del ano que viene, 600
km de caminos rurales pavimentados y,
a partir de ahi, una constante de 1000
km anuales durante 3 anos. Esto nos ha-
ria llegar a fines del 2007 con 3600 km
de caminos rurales pavimentados, es de-
cir, aproximadamente 40 km por distrito
de promedio". En este sentido, el minis-
tro afirmo que la provincia de Buenos Ai-
res y los municipios que quieran interve-
nir en este programa van a aportar apro-
ximadamente el 50% de la inversion total
que demanda un camino de estas carac-
teristicas, y quedara en manos del pro-

Lic. Andrea Garcia, intendente de Florentino Ameghino
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ductor agropecuario la amortizacion del
otro 50% en un plazo que puede llegar a
ser de 10 afos.

Soluciones técnicas

Otro aspecto que se tratd fue el de
las diferentes técnicas especificas que la
ingenieria ofrece a fines de encarar la
problematica del alto grado de intransita-
bilidad de los caminos. Los profesionales
del panel desarrollaron todo lo referente
a las soluciones y a los distintos tipos de
estructura de pavimento que se pueden
adoptar para los proyectos de los cami-
nos rurales.

El Ing. José Maria Sedda, Subadmi-
nistrador General de la Direccion de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires
(D.V.B.A.) dijo que desde su jurisdiccion
se ha abordado la problematica de los
caminos rurales fundamentalmente estu-
diando las pérdidas de la produccién y
los ahorros de fletes. "Hemos llegado a
la conclusién de que la solucién es pavi-
mentar —afirmé-. Con un horizonte de 20
anos y obras realizadas los primeros 10
anos podriamos llegar a pavimentar
6.000 kilometros y a estabilizar 30.000
kilémetros, lo que equivale a un 35% de
la red de tierra que tenemos y a un total
del 65 % del area de produccion”.

Al respecto, Sedda indicé que lo que
se necesita es la obra basica, que inclu-
ye la necesidad de desaglies, alcantari-
llado, terraplenado, elevar el nivel de la
subrasante, y, posteriormente, agregar
una superficie de rodamiento para esta-
bilizar el camino. "Un camino estabiliza-
do tiene transitabilidad permanente y un
camino mejorado no la tiene -sefalo-.
Evidentemente, las diferencias econémi-
cas en la produccion son muchas y no en
el costo de la inversién®. EI Subadminis-
trador dijo que el proyecto implica 750
millones de délares como nivel de inver-
sién total para los 10 afios con una tasa
interna de retorno de un 16 %, induccion
de la produccion y beneficios sociales.

“En la Provincia de Buenos Aires el
75% de la red es de jurisdiccion munici-
pal, pero los municipios reciben sélo el
11% de los ingreso publicos y esto obliga
a replantear la estrategia del problema
de los caminos naturales —afirmé-. Por
eso creo que a nivel nacional debe haber
una politica directriz en la materia y que

o
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El panel que brind6 la visién técnica de la
problemética

debe encararse la gestion de un plan
sustentable con fondos especiales que
seran los encargados del financiamiento
de las obras".

El Ing. Marcelo Dalimier, Jefe de Pa-
vimentos del Instituto del Cemento Por-
tland Argentino, propuso definir anchos
de calzada en funcion del servicio que
prestara el camino, lograr transitabilidad
permanente con minimo costo de mante-
nimiento, tener los datos para el disefio
estructural del pavimento, las especifica-
ciones del proyecto y los detalles cons-
tructivos con tecnologia de ultima gene-
racién y antecedentes. "Se debera dise-
fiar cada proyecto considerando las ca-
racteristicas de la zona donde se cons-
truira el camino para determinar un buen
disefio de un pavimento".

Dalimier sefialé que en los ultimos
tiempos se ha actualizado el tema cons-
tructivo del suelo cemento y la estabiliza-
cion de suelos aumenta la posibilidad de
utilizar suelos de la zona del camino. "El
suelo cemento se puede emplear en una
amplia variedad de suelos, salvo en el
organico, reduce la plasticidad de los
suelos, su capacidad de retencion de
agua e incrementa la capacidad aportan-
te, 0 sea, cuando se disefia un pavimen-
to de hormigén se contempla el valor so-
porte de un suelo cemento con las resis-
tencias propias que se obtienen y se op-
timiza también el espesor del hormigén".

Luego de una descripcion de la tec-
nologia actual en cemento y equipos,
Dalimier se refirid a los pavimentos de

hormigén y los avances surgidos en los
lltimos afos. Por (ltimo, destacé el bajo
costo de ejecucién, la calidad superior
en terminacién y la resistencia del mate-
rial.

El Ing. Félix Lilli, Vicepresidente 1° de
la Comision Permanente del Asfalto, se-
fialé que no cabe la antinomia pavimen-
to versus tierra, sino que se debe tratar
de lograr una mejor aptitud del suelo na-
tural como superficie de rodamiento, pa-
ra un mejor estado de transitabilidad per-
manente. "Solo se tiene un suelo cabal y
apto cuando el plano de rodamiento es el
de una rasante, si existe una agregacion
textural bien graduada y si es posible
conservar el contenido de humedad den-
tro de ciertos limites —afirmé-. En definiti-
va, el camino de tierra debe poseer dis-
creta estabilidad mientras no medien
condiciones anormales". El consultor ex-
plicé que el objetivo es abortar las con-
secuencias de los procesos procesos
que terminan en intransitabilidad perma-
nente o transitoria de los caminos tercia-
rios, con un grave perjuicio a la econo-
mia nacional.

En este sentido, Lilli aseguré que con
respecto a pavimentos es licito hablar de
conservacion, pero que en cuanto a un
camino de tierra esto no es asi porque
"se trata aqui de un rehacer superficial
permanente, hasta que fendmenos exé-
genos, la erosién vial, la lluvia o los vien-
tos obliguen a soluciones mayores". Ex-
plicé que el concepto de "conservacion
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rutinaria" refiere al repaso perfilado con
motoniveladora, la ejecucién de alteos
en terraplenes erosionados, la limpieza y
desobstruccién de alcantarillas. Mientras
que la "conservacion mejorativa" consis-
te en obras de mejoras, reconstruccion o
construccion de terraplenes, alcantari-
llas, ensanche de la zona del camino, ex-
propiaciones, traslado del alambrado, y
‘entoscado”,

El Ing. Lilli enumeré las caracteristi-
cas del analisis propuesto por la Comi-
sién Permanente del Asfalto, en el que
se asume que el costo de construccién
de 1 kilometro de abovedado es el mis-
mo para cualquier tipo de suelo. Asimis-
mo, propuso alternativas posibles de si-
milar valor estructural "para el momento
en que nuestras superficies mediocres
actuales, se transformen en pavimentos
economicos”.

Gestion y financiacion

El siguiente panel contd con la expo-
sicién de especialistas que abordaron el
problema de los recursos econdmicos
con el objetivo de generar una la ade-
cuada planificacion, la correcta solucion
técnica y la organizacion de los medios
de produccién para potenciar la totalidad
de los recursos.

Ing. Victor Vrdoljak, Presidente de la
Direccién de Vialidad de la Provincia del
Chaco y Presidente del Consejo Vial Fe-
deral, anuncio que estan trabajando en
la aprobacion del plan E.Di.Vi.Ar, para te-
ner un esquema donde estén consen-
suadas todas las obras consideradas
tanto por la Direccion Nacional de Viali-
dad como por las vialidades provinciales
para el corto plazo, mediano y largo pla-
20.

Vrdoljak consideré de suma impor-
tancia la existencia de los Consorcios
Camineros, cuyos objetivos principales
son la construccion, reconstruccion y
conservacién de los caminos de la red
terciaria,. bajo la coordinacion de la Aso-
ciacion de Consorcios Camineros. "Los
recursos se obtienen del Fondo de la
Red Terciaria de la Provincia a través de
una alicuota sobre los ingresos brutos
que la Direccion General de Rentas re-
cauda y transfiere a Vialidad y semanal-
mente se pasa a los Consorcios Camine-
ros —explicé-. Luego estan los fondos
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aportados por la Direccion de Vialidad
Provincial para la ejecucion de obras im-
portantes como pueden ser un puente,
una alcantarilla o para las obras puntua-
les dentro de la ruta a conservar".

El Presidente del Consejo Vial descri-
bi6 los pasos a seguir para conformar el
Consorcio: "aquella zona que quiere de-
sarrollarse se conecta con Vialidad, se
conforma la Comision Promotora, Viali-
dad corrobora la necesidad, se hace una
Asamblea y se constituye el Consorcio
Caminero. Estos consorcios apuntan a
tareas de conservacion, como obras de
hidraulica, apertura de nuevos caminos,
construccion y reconstruccion de cami-
nos, senalizacién vertical. Las obras en
su mayoria se realizan mediante contra-
tos con terceros, con empresas terceras
radicadas en la zona". Vrdoljak conside-
r6 que el sistema es apto e idoneo para
el mantenimiento de este tipo de cami-
nos, porque los consorcios pueden recu-
rrir a la actividad privada en el momento
de ejecutar.

El Ing. Jorge Heller Gouburu, Tesore-
ro del Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino, presentd el proyecto realizado
por la Asociacién de Fabricantes de Ce-
mento Portland de la Argentina, la Ca-
mara de la Piedra de la Provincia de
Buenos Aires, la Camara Argentina de
Consultoras de Ingenieria, la Intendencia
Municipal de Olavarria, la Intendencia
Municipal de Azul, la Sociedad Rural de
Olavarria, la Sociedad Rural de Azul,
empresas viales y productores rurales.
El proyecto se inicié con un plan piloto
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“La Importancia de un Plan Suste
para los Caminos Rurale,

que comenzo con 165 kilémetros, pero
aun quedan por construir y reparar
200.000 kilémetros, "lo suficiente para
llevar adelante un plan de 30 afos que
cambie a nuestro pais".

Heller Gouburu conté que para llevar
adelante el proyecto se reunié un grupo
de productores rurales con un equipo de
35 profesionales ingenieros, agrénomos,
economistas, gedgrafos, gente especiali-
zada en ecologia. Se plantearon como
objetivo financiar financiar un camino en
Azul y otro en Olavarria, de 30 kiléme-
tros de largo. "Los productores rurales
sentian que el mas importante problema
que tienen tranquera afueras es el cami-
no y todos estaban preocupados por el
tema del Impuesto Inmobiliario Rural que
tenian que pagar y por la Tasa Vial".

Del mismo modo, Heller Gouburu se-
faléd que con los fondos que recaudan
las municipalidades es précticamente
imposible mantener los caminos natura-
les y que es muy dificil mantenerlos con
la Tasa Vial. "Como la obra del camino
se hace en seis a diez meses Yy se paga
en 10 anos, fue muy importante estudiar
el problema de la forma de pago y para
ello pensamos en la moneda carne —afir-
md-. Los propietarios aceptaron la mone-
da carne porque era una moneda que
entendian, y a la gente que esta dispues-
ta a financiar el proyecto les parecio ra-
zonable. Asi encontramos una forma de
aplicar la Contribucion por Mejoras, utili-
zando una moneda que resistia el efecto
del tiempo".

Heller Gouburu indicoé que en el

El panel a cargo del tema gestion y financiacion



proyecto el Estado Municipal cede total o
parcialmente la Tasia Vial por hectarea y
el Estado Provincial cede total o parcial-
mente el Impuesto Inmobiliario Rural. Es
decir, que el que paga la Contribucion
por Mejoras de los propietarios, al mismo
tiempo esta pagando el Inmobiliario Ru-
ral y estd pagando la Tasa Vial.

El tesorero del ICPA dijo que ya han
estudiado el costo del fideicomiso priva-
do con el que van a administrar el pro-
yecto y el costo de la financiacion, de
acuerdo a lo que han hablado con la
AFJP y con la Provincia. "Estamos ha-
ciendo ahora la definicién del plan de tra-
bajo y los cronogramas de licitacién, el
relevamiento planialtimétrico, el estudio
de suelos, el estudio hidraulico, el pro-
yecto final del camino y vamos a elabo-
rar el pliego de licitacion. Vamos a licitar
las obras correspondientes a estos seis
caminos entre enero y marzo de 2004".

El Ing. Julio Gago, Vicepresidente 1°
de la Camara Argentina de Consultoras
de Ingenieria, aseguré en su exposicion
que es posible cambiar la realidad de
conservacion inadecuada en las redes
de nuestros caminos terciarios si se im-
plementan planes directores a nivel mu-
nicipal que definan con mucha claridad
los programas de trabajo de conserva-
cion anuales, plurianuales y sus costos,
y la optimizacién del uso de los recursos
existentes. “En primer lugar, se debe
realizar una evaluacion del estado de la
red, luego establecer cémo mejorar la
red, definir el plan director propiamente
dicho, y, por ultimo, entrar en la imple-
mentacion y puesta en marcha, con las
consiguientes auditorias técnicas y eco-
nomicas de los trabajos que se ejecutan
en la red".

Gago estimé necesario que cualquier
modelo de gestion que se lleve a la prac-
tica debe ser universal, para poder ser
aplicado con todos los sistemas con que
se lleva adelante la conservacion de las
redes terciarias. Asi, defini¢ la implemen-
tacion de modulos de 10.000 kilometros
de caminos a ejecutar en 10 afios, con
un desarrollo de planes directores en ca-
da municipio o region que los aglutine,
"lo cual permitira definir una adecuada
conservacion rutinaria anual, definir con
precision las tareas de conservacion me-
jorativa y entoscados de 3.000 kiléme-
tros y la pavimentacion de 1.000 kiléme-
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tros".

De esta manera, Gago aseguré que
se puede llegar a cubrir, en una hipétesis
de méxima y a partir de estos médulos
de 10.000 kilometros, los 400.000 kilo-
metros de caminos de tierra que nuestro
pais tiene, contando las redes provincia-
les y municipales, con lo cual se lograria
en el futuro tener organicamente conser-
vados 240.000 kildmetros de tierra, enri-
piar o mejorar de alguna manera
120.000 kilémetros de esa red y pavi-
mentar 40.000 kildmetros de la red na-
cional. La conservacion rutinaria necesa-
ria alcanzaria a los 10,2 millones de pe-
sos, la conservacion mejorativa y entos-
cados llevarian unos 12,7 millones de
pesos y los pavimentos 8,1 millones de
pesos, lo que hace un total anual por mé-
dulo de 31 millones de pesos.

Para finalizar, el Ing. Gago sefald
que la implementacion de este plan re-
quiere de la formalizacion de un conve-
nio Nacion-Provincia, de una financia-
cion proveniente de las jurisdicciones na-
cional, provincial y municipal basada en
los aportes de los productores; y de un
mecanismo flexible y descentralizado de
ejecucién. Asimismo, dijo que se debera
constituir un fondo cuyo Unico destino
serd la inversion en el plan de caminos
rurales, y previo a ello cada comuna de-
berd implementar un plan director que
instrumente un adecuado modelo de
gestion de conservacion plurianual, con
la activa participacion de los usuarios.

Conclusiones

El Lic. Miguel Salvia, Presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras, re-
sumi6 los conceptos principales de las
exposiciones de la jornada y destaco
nuevamente que el sistema requiere so-
luciones técnicas, flexibles, que se ade-
cuen a cada region y que tomen en
cuenta la jerarquia del transito pasante.
"No hay un plan de una solucién unica,
en realidad aun dentro de cada partido
deberia haber varias soluciones porque
la realidad del transito y la realidad del
servicio econdmico lo precisan —indico-.
La unica forma que esto funcione por la
magnitud que tiene, es mediante la con-
fluencia de todos los agentes, desde la
nacion, la provincia, los municipios, los

productores, las organizaciones profe-
sionales, las no gubernamentales y las
instituciones financieras, porque cada
uno tiene una necesidad y su beneficio".

En este sentido, Salvia reitero la pro-
puesta de usar los recursos existentes y
de forzar otros recursos para generar un
fondo fiduciario lo suficientemente impor-
tante para los caminos rurales. Ademas,
planted que la ejecucion debe ser des-
centralizada y que tiene que haber una
auditoria técnica y financiera externa,
publica o privada.

Por ultimo, el Presidente de la AAC
anuncio la convocatoria a un foro perma-
nente de apoyo y peticion a las autorida-
des para desarrollar politicas activas so-
bre los caminos rurales para generar una
accion permanente sobre este tema e in-
formé que en los primeros seis meses
del proximo ano se realizara una nueva
reunién de avance concreto. "La mejora
en la transitabilidad permanente y la ca-
lidad de los caminos rurales es un requi-
sito indispensable para una politica agre-
siva de exportaciones y una mejora efec-

El Lic. Salvia realizo las conclusiones de
la jornada

tiva en la competitividad global de la eco-
nomia. Lo que necesitamos es generar
una decisién politica clara hacia los ca-
minos rurales, una planificacion racional
de mediano y largo plazo, y un compro-
miso efectivo, claramente efectivo de to-
dos los sectores involucrados®, concluyd.
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LIBERTAD

Elresultado final es emocionante.
ersonas sienten libertad en los caminos. Sin embargo, ,escucho alguna vez decir "jah, como me libera esta emulsion
ca"? Nunca. Eso demuestra que nuestros objetivos estan mas alla del camino. Por eso seguimos trabajando con el

Smo compromiso. Por eso seguimos investigando mas alla de los productos tipificados. Por eso tenemos como diferencial la

innovacion permanente. Porque es un orgullo hacer caminos.

Cementos asfalticos, asfaltos diluidos, emulsiones asfélticas y asfaltos modificados.

PETROBRAS

Una Nueva Energia

Planta Industrial:
Ruta 11 km 331 (S2200FXB) San Lorenzo. Santa Fe. Argentina.
Tel.: (03476) 438280/142. Fax: (03476) 438109.



EVENTOS

aLll1 ASAMBLERA ANUAL ORDINARIA
del Consejo Dial Federal

El Consejo Vial Federal, organis-
mo que fuera creado para coordinar la
obra vial del pais y que nuclea a todas
las vialidades provinciales del pais y al
organismo vial nacional (D.N.V.), llevd a
cabo su XLIIl Asamblea Anual Ordinaria
los dias 13 y 14 de noviembre de 2003,
en un hotel céntrico de la ciudad de Mar
del Plata, Provincia de Buenos Aires.

En dicha reunién participaron todas
las autoridades de los organismos viales
provinciales y el Administrador General
de la Direccion Nacional de Vialidad, Ing.
Nelson Periotti, acompafnado de todos
los Jefes de Distrito del pais y del coordi-
nador y Secretario Ejecutivo, Ing. Radl
Alvarez.

Durante la Asamblea se realizaron
ademas deliberaciones de las Juntas de
Asesores de Asuntos de Finanzas, la
Junta de Asesores de Asuntos Técnicos
y la Junta de Asesores de Asuntos Lega-
les conformada por funcionarios de cada

Las autoridades viales exponen sobre el E.Di.Vi.Ar.

una de esas areas en los organismos
viales, quienes debatieron e intercambia-
ron informacién sobre importantes temas
del sector.

Las deliberaciones de las autorida-
des viales contaron con un objetivo fun-
damental que fue la aprobacion por una-
nimidad de la Actualizacion del "Esque-
ma Director Vial Argentino (E.Di.Vi.Ar.) -
2003-2013", que marcara seguramente
un hito en la historia del organismo,
nacido en 1958 (Decreto Ley 505/58). En
el esquema se establecieron las bases
de un total acuerdo entre la Nacion y las
provincias sobre la orientacion y prioriza-
cion que deberian tener las inversiones
viales en los proximos diez anos (obras a
corto plazo — dos afios; a mediano plazo
—cinco anos y a largo plazo — diez anos).

La actualizacién del E.Di.ViAr sera
proximamente puesta a consideracion del
Ministro de Planificacion, Inversion Publica
y Servicios de la Nacion, Arqg. Julio De Vi-
do, ya que este esquema director fue uno
de los pilares de la politica de infraestruc-
tura vial que el actual Presidente de la Na-
cion, Dr. Néstor Kirchner, propuso durante
su campana presidencial.
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La esperanza de todas los organis-
mos viales de que definitivamente un
plan sustentable de planificacion concer-
tada haya sido consensuado y se logre
poner en practica cumplira un viejo an-
helo del sector y lanzara definitivamente
al pais en su proceso de recuperacion,
integracion y bienestar general.

Las deliberaciones alcanzaron el tra-
tamiento de importantes temas de inte-
rés vial, como la definicion de los indices
de coparticipacion vial para el afno 2004.
Se realiz6 ademas un profundo analisis y
debate de la crisis que padece el sector
vial, sobre todo provincial, ante la perma-
nente disminucion de los recursos viales
(fondos especificos), producto de la baja
constante del consumo de naftas del
cual se coparticipa solamente el 13.7 %
(los organismos viales no coparticipan ni
del impuesto al gasoil ni de la tasa al ga-
soil). En el afio 2002 esos recursos al-
canzaron magramente los 220 millones
de pesos, lo que representa un 4.93%
del total de los recursos provenientes (ta-
sas e impuestos) del gasoil y las naftas.

Esto motivo la declaracion mediante
una resolucion de la Asamblea de la
Emergencia Vial en todas las provincias
ante la incapacidad econémica de afron-
tar las mas minimas exigencias de man-
tenimiento de una basta red vial provin-
cial que alcanza a unos 195.000 km, de
los cuales 39.000 km. son pavimentados
y el resto es mejorado (44.000 km.) o de
tierra o natural (112.000 km.), sin dejar
de tener en cuenta que algunos organis-
mos viales se hallan ademas a cargo de
parte de los 400.000 km. de los caminos
rurales o terciarios.

Esto condujo a afirmar la necesidad
de una redefinicion de la politica vial pa-
ra este sector, orientada a la busqueda
de recursos que permitan atender esta
importante red gue sirve indudablemente
a gran parte de la economia nacional, a
través de un incremento de los fondos
especificos y la participacion de los re-
cursos provenientes de la tasa y del im-
puesto al gasoil.

También se trataron otros temas, co-
mo la evaluacion de puentes, el control
de cargas, los sistemas de sefalamiento
vial, el transito de maquinarias agricolas,
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entre otros aspectos que hacen a la acti-
vidad vial y que el Consejo Vial Federal
debate y trata permanentemente.

La Asamblea se desarrollé dentro de
un marco de total camaraderia. La Direc-
cion de Vialidad de Buenos Aires, que

oficio de anfitriona, puso todos sus ma-
yores esfuerzos para que las delegacio-
nes de todas las provincias argentinas y
de la Nacion encontraran un ambito pro-
picio para trabajar y debatir estos impor-
tantes temas.

Delegaciones en el acto de apertura
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UN NUEDO SISTEMA EN MARCHA

Comenzaron a funcionar los nuevos operadores de los corredores viales que
licitaron el 17 de octubre y el Gobierno Nacional anuncié un plan de obras
mejorativas por un monto total de 682 millones de pesos en cinco ainos.

El 12 de noviembre comenzaron a ope-
rar los nuevos concesionarios que admi-
nistran 7954 mil kildmetros repartidos en
los seis corredores viales licitados el 17 de
octubre pasado. El nuevo sistema de caja
Unica prevé que el Estado Nacional recau-
dara en los préximos cinco afos de contra-
to $ 93, 8 millones en concepto de canon y
destinara a Vialidad Nacional los $325 mi-
llones que hasta el 31 de octubre pagaba
al afio en subsidios.

Cinco de los seis corredores adjudica-
dos pagaran un canon, expresado en un
porcentaje de los ingresos mensuales pro-
venientes de la recaudacion por peaje, ne-
ta de IVA, mientras que el sexto corredor
sera subvencionado por el Estado. La nue-
va licitacién prevé que los concesionarios
se encarguen de la conservacion, los ser-
vicios al usuario y la administracion de las
rutas nacionales. Por su parte, el Estado
realizara las obras de pavimentacion y de
mejoras en los caminos (rotondas, segun-
das calzadas, iluminacion, etc.) a través de
licitaciones publicas.

Segun los nimeros de la Secretaria de
Obras Publicas, en los cinco afos de con-
cesion el Estado ejecutara obras por $ 500
millones y los primeros trabajos comenza-
ran en abril de 2004. Todo lo recaudado
por las empresas concesionarias sera des-
tinado a un fondo fiduciario que el Estado
repartira a fin de mes a través de la Secre-
taria de Hacienda.

Por otra parte, el Gobierno establecio
que las tarifas se mantendran estables y

qm

que si el flujo vehicular sube como conse-
cuencia de ampliaciones de obras que ha-
ga el Estado, se tendera a bajar las tarifas.
Asimismo, se sefal6 que el subsidio para
el transporte continuara y que por eso el
sector seguira pagando la tarifa actual, ca-
si un 80% menos de la que deberia regir.

Un poco de historia

Tras la inscripcion de mas de 80 em-
presas, el cierre del plazo para la confor-
macion de los consorcios dejo en carrera a
33 grupos societarios, de los cuales califi-
caron 20 empresas. Al momento de la
apertura de sobres, se presentaron 11 fir-
mas con 38 ofertas por los seis corredores,
entre las que se seleccionaron a los nue-
VOS concesionarios.

Con una longitud de 1281.62 km, el Co-
rredor 1 comprende las Rutas 3, 205, 226
y 252 y fue adjudicado al consorcio forma-
do por Coarco-Equimac, que ofrecié un ca-
non del 4,2 %.

Por su parte, la constructora Homagq se
hizo cargo del Corredor 2, que tiene una
longitud de 1264,29 km y comprende las
Rutas 5y 7. La empresa ofertd un canon
del 15%.

El Corredor 3, de 1330,30 km, fue adju-
dicado al consorcio Decavial-Vialco, que
operara las Rutas 9, 11, 19, 188, AQ08,
A009 y A012 con un canon del 32.1%.

La union transitoria de empresas que
conforman Corporacion Americana, Hel-
port y Podesta Construcciones se adjudico

Rutas 3, 205, 226

34.

LOS NUEVOS CONCESIONARIOS

Corredor 1: RUTAS AIé SUR (Coarco-Equimac).
252.

Corredor 2: UNIVIA (Homaq). Rutas 5y 7.
Corredor 3: VIAL 3 (Decavial — Vialco). Rutas
9, 11, 19, 188, A008, A012.

Corredor 4: CAMINOS DE AMERICA
(Corporacion América — Helport- Podestd). Rutas
8, 33, 36, 38, 193 y A005.

Corredor 5: VIAL 5 (Covico-Coprisa-
Estructuras-Gilkstein-Noroeste- ICF). Rutas 9 y

Corredor 6: EMCOVIAL (Supercemento —
Dragados y Obras Portuarias). Rutas 11,12 y 16.

Carreteras - Diciembre 2003



los 1239 km del Corredor 4, integrado por
las Rutas 8, 33, 36,38, 193 y A005, con un
canon del 7,77 %.

El Corredor 5 fue para la UTE Covico —
Coprisa — Estructuras- Glikstein-Noroeste
- ICF, que oferté pagar un 21% de canon
para operar las Rutas 9 y 34, con una lon-
gitud de 1527,88 km.

La ex- concesionaria de la ruta 12, la
empresa Virgen de Itati (Supercemento,
Dragados y Obras Portuarias, Chacofi, Co-
mi, Polan), retuvo el corredor seis y recibi-
ra una subvencion de 22,8 millones de pe-
S0S.

En la relicitacion no entré el corredor
18, con 618 kilometros, que explota Cami-
nos del Rio Uruguay y que durante 2000
renegocio su contrato hasta el 31 de octu-
bre de 2018. Tampoco entré en el proceso
Caminos del Valle, que explota 19 kilome-
tros de la ruta 22 entre Cipolletti y Neu-
queén.

El corredor 3 figura a la cabeza de las
prioridades establecidas por el Gobierno

Licitacion de obras mejorativas

En el nuevo sistema de concesion de
los corredores viales se han anulado todos
los subsidios, de modo tal que el Estado
dispondra en los préximos cinco anos de
mas de $ 1.625.000.000 que seran desti-
nados para inversion en la Red Vial Argen-
tina.

Tal como se anunciara previamente, el
Estado Nacional intervendra licitando
obras plblicas mejorativas en las Rutas
concesionadas. Con ese objetivo, en forma
conjunta con la Direccion Nacional de Via-
lidad y el OCCOVI, mediante estudios rea-
lizados en toda la red de Rutas Nacionales
concesionadas, se determinaron las obras
mejorativas a ejecutar en los proximos cin-
€0 anos, con un monto total que se estima
en mas de $ 500.000.000.

Definidas las obras mejorativas reque-
ridas ubicadas temporalmente en el ano
necesario de intervencion, se establecie-
ron las prioridades de las obras en cada
uno de los Corredores Viales, y las priori-
dades de todo el sistema, para maximizar
la eficiencia y oportunidad de las inversio-
nes que realizara el Estado Nacional.
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Para el célculo de las prioridades se
utilizo el "Indice de Prioridad" desarrollado
por la Direccion Nacional de Vialidad, que
tiene en cuenta el indice de estado de los
tramos y el nimero de ejes equivalentes
proyectados en el periodo de analisis.

Del célculo realizado se establecié que
en primer lugar en el orden de prioridad se
ubica el Corredor 3, al que le siguen el 4, el
cinco, el dos, el uno y finalmente el seis.
Asimismo, en cada uno de los corredores
se fijo la prioridad de obras en cada una de

e A
) o) .
3 g g 3 INVERSION
2 05 E TIPO DE OBRA g E Ll
a] > o N
= f Q o
F 4 =
Repavimentacién con conaeto
v ? 3 asféltico calzadas y banquinas 6 $ 1.902.601
entaciébn con conaeto
? ? = asfiltico calzadas y banquinas 9 $ 34.839.397
Repavimentacién con conaeto
3 3 + asfaltico y microaglomerado 6 $ 1M.477150
Repavimentacién con conaeto
* ¥ * asfaltico y microaglomerado 6 $14.0m.303
INVERSION TOTAL ESTIMADA (con IVA) $ 72.230.450

Obras licitadas en noviembre
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las rutas. Considerando los célculos reali- c g
zados, se decidié comenzar con obras en g E. TIPO DE OBRA INVERSION ESTIMADA
los Corredores Viales N° 3y 4 y se estable- é > i
ci6 el plan de obras detallado para el pri- ’ =
mer afio de concesién y una estimacion 5 > 5 e b 6 # 4520000
para los cuatro afos restantes. " S . K A " o
En el mes de noviembre se licitaron ; 7 2 Repavimentadén con conareto asfsltico 6 { 330,000
cuatro obras de repavimentacion por un to- - e F i
tal de $ 72,2 millones y la apertura de las s e g ek ST 1+ - 47 e
ofertas sera los dias 14 y 15 de enero de 9 = 6 m-t:idhmmm-ﬂﬁc-v & 4 Giosnv050
2004 (Ver cuadro). INVERSION TOTAL ESTIMADA (con IVA) #47.190.000
En diciembre se licitaran cinco obras Obras a licitar en diciembre de 2004
por un valor total de $ 47 millones y en
enero se llamara a once licitaciones por un § z Q i
i 3
monto global de $97,6 millones. Por su § g E TIPO DE OBRA 'E INVERSION ESTIMADA
parte, en el mes de febrero se llamara a g > g 8§
licitacién para la realizacion de siete obras z e 2
por $39,7 millones. Repavimentacion con concreto asfahtico
10 3 1 y microaglomerado 6 $ 9.850.000
El total de la inversion estimada para el Repavimentacién con concreto asféltico
: . . p n | 2 1 ¥ s aenarlie 2 $ 1.800.000
primer afio asciende a $ 250.000.000, e e
mientras que se espera una inversion de 12 5 2 » yﬂu::mmo 3 § 2.600.000
$180 millones para el segundo afio, 97 mil- o s 3 Repavimentacion con concreto asfalico | $ 1530000
lones en 2006, 84 millones en 2007 y 71 y microaglomerado

millones en 2008.
Licitaciones programadas para enero de 2004

Como se establecieron las prioridades

La metodologia de trabajo empleada para determinar las obras mejorativas reque-
ridas consté de los siguientes pasos:

-Se midieron cada 500 m los parametros de ahuellamiento, fisuracién y desprendi-
mientos y la rugosidad acumulativa cada 1000 m. Con estos datos se procedio a
calcular los Indices de Estado.

-Se realizaron mediciones de deflectometria y se secciond la red por su comporta-
miento estructural y caracteristicas de transito en tramos homogéneos por deflecto-
metria.

-Para cada tramo se calculé el nimero estructural efectivo (Sn ef) y el médulo re-
siliente. Se proyectd la solicitacion de transito a lo largo de los cinco afios y se esti-
mé el numero estructural requerido para todo ese periodo. Comparando este requeri-
miento con la capacidad existente del pavimento, se estimaron los refuerzos de pa-
vimento necesarios, siguiendo la metodologia de disefio Asshto 93.

-Con todos los calculos realizados, y con mas de 100.000 datos ingresados se es-
tablecieron los "Tramos A" y los "Tramos B" de la siguiente manera:

.6Tramos "A": aquel tramo que no requiere ninguna intervencién en toda la conce-
sion.

Tramos "B": Aquel tramo que requiere intervencion en el periodo de concesion,
aunque en el afio 1, 2, 3 6 4 se comporte como tramo A.

-Se aplicaron ecuaciones de deterioro del Modelo HDM 4.
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ACTUALIDAD

RECUPERAR LA OBRA PUBLICA

La Camara Argentina de la Construccion llevé a cabo su 512 Convencién Anual con
una importante serie de exposiciones que cubrieron el amplio espectro de temas

relacionados con la infraestructura en nuestro pais -

Bwenda El Motor de la Reachva-
cion”, la. Cadmara Argentina de
la Construccién realizé el 18 de noviem-
bre su 51% Convencion Anual en el Tea-

tro General San Martin con_ la participa=-==Baglie

cion de importantes personalidades

sector y de los gobiernos nacional y pro=

vinciales , entre las que se destaco la
figura del Presidente de la Nacién, Nés-
tor Kirchner, quien cerré una intensa jor-
nada de debate.

La apertura de la Convencion estuvo
a cargo del titular de la institucion,
Eduardo Baglietto, del Jefe de Gobierno
portefio Anibal Ibarra, del subsecretario
de Desarrollo Urbano y Vivienda de la

tivard
la recur 0

obliga a dtseﬁar una estrategua amplia
consensuada y generosa, para que
nuestro pais retome una senda de creci-
miento sustentable y equilibrado”.
Baglietto critico luego la "incapacidad de
implementacion de planes como el Fede-
ral de Infraestructura, incapacidad que
se potencia cuando no existe convenci-
miento en las autoridades sobre las con-

Acto de apertura de la Convencion con autoridades del sector y miembros de la Camara
Argentina de la Construccion

2Es

“que el gobierno nacional "hace

& permanentes esfuerzos, aun en la pro-

funda crisis, para reactivar la inversion
en infraestructura y vivienda, convirtien-
do el disefio de un pais productivo en
una politica de estado”.

A su turno, el Secretario de Desarro-
llo Urbano y Vivienda, José Lépez, ase-
guré que la inversion en obras publicas
para el 2004 contempla un 50 % mas
que en el 2003 y destacé que hasta el 25
de mayo pasado se subejecutd el presu-
puesto de la Secretaria en un 50 % pro-
medio. "En los cinco meses siguientes
se cumplié con la pauta presupuestaria y
se duplico la inversion realizada. El obje-
tivo es llegar a la mayor inversion posible
ejecutada”, sefalo.

Lépez afirmé que van a invertir fuer-
temente en la red vial argentina, tanto en
las rutas concesionadas, como en las no
concesionadas y en los llamados cami-
nos de la produccién. "Apostamos deci-
didamente a desarrollar el transporte
multimodal, tanto vial como ferroviario y
profundizaremos la inversion en la Hidro-
via Paraguay-Parand".

Dentro del eje productivo, el funcio-
nario mencioné el programa de control
de inundaciones y senalo que la superfi-
cie beneficiada seria de 2 millones de
hectareas, con un beneficio anual de 120
millones de pesos anuales como conse-
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cuencia de la puesta en produc-
cion de las tierras.

En la misma linea, el Jefe de
Gobierno de la Ciudad de Bue-
nos Aires, Anibal Ibarra, asegu-
r6 que su gestion tiene "como
estrategia principal la obra pu-
blica" y mencioné que en ese
sentido se ha enviado a la Le-
gislatura un presupuesto con
una inversion de 450 millones
de pesos, 50 millones mas que
el ano que transcurrio, y que se
presentard un plan cuatrienal
en materia de obras publicas.

Entre otras obras previstas
para el corto plazo, Ibarra des-
tacé el techado del Ferrocarril Sarmien-
to, el plan de pavimentacion, la remode-
lacion del microestadio de Parque Sar-
miento, un programa de Revalorizacion
de Areas, obras contra las inundaciones,
obras en la Cuenca del Maldonado, la
construccion de poles educativos y la de-
molicién  por lmploﬁﬁh_ de la carcel de
Caseros.

INFRAESTRUCTURA Y"i/:w?ﬁbit f;.,j |

) ¢

El primero de los paneles de la con-
vencion abordd el tema "Infraestructura y
Vivienda" y-contd con las exposiciones

del Dr. Juan Roccatagliata de la Secreta--
ria de Transporte, Hugo Amicaretli, Sub-
secretario de Recursos Hidricos de la-

Nacion, y Martin Colombres Garmendia,

El Ing. Baglietto destacé la importancia de
destinar la inversion a la obra publica
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Por su parte, el Dr. Rocca-
tagliata destac6 que entre las
prioridades oficiales figuran el
desarrollo estratégico del siste-
ma ferroviario y la adecuacion
permanente del sistema de las
vias navegables a los nuevos
requerimientos del trafico inter-
nacional. El funcionario agregé
que en materia de transporte
aéreo esta pendiente una reor-
ganizacion sobre bases com-
petitivas, al igual que la racio-
nalizacion y modemizacion de
aeropuertos.

Roccatagliata senaldo que

El Presidente de la Nacion, Néstor Kirchner,
cerro la jornada de exposiciones

Secretario Interior de la CAC.

Amicarelli expuso los cuatro ejes en
los cuales se esta desarrollando la plani-
ficacion en materia de recursos hidricos:
abastecimiento . y -sanegmiento, uso "y
aprovechamiento, control de las:Inunda-

ciones y-desarrollo-Institucional.

En esté sentido, llamé.a recuperar "el
~planificador .del Estado en estos te-

mas yla Inverswn en este sector suman-

-~ sectores més densamente poblados del

conurbano bonaerense, dado que "el Go-
bierno Nacional ha resuelto llevar adelante
las plantas de tratamiento que estaban
previstas en el proyecto del Rio Re-
conquista, que sufrid demoras por
los cambios econémicos pero tam-
bién por la mora administrativa en la
adjudicacion de las obras, y en la
Cuenca del Matanza".

En cuanto al Plan Federal de
Control de las Inundaciones,
Amicarelli afirmé que se prevén
750 millones de pesos en inversio-
nes totales que en un plazo de tres
anos de ejecucion, sobre una su-
perficie de dos millones de hecta-
reas inundadas, redundara en una
recuperacion de 700.000 hecta-
reas a razén de 120.000 pesos al
ano y beneficiara el norte de Bue-
nos Aires, el Sur de Cordoba, el
Sur de Santa Fe y el noreste de La Pam-

"

pa".

los objetivos de la Secretaria
de Transporte incluyen el fortalecimiento
del transporte intermodal y la asociacion
del transporte con la facilitacion del co-
mercio interior. Finalmente, indico la ne-
cesidad de considerar el sistema de
transporte comg potenciador de las eco-
nomias. regionales, de la competitividad
de'las ciudades y:lasregiones y de la in-
teraccién regional:

Martin Colembres Garmendia, direc-
tivo de la Camara Argentina de la Cons-
truccion, afirmé.que:para atender a las
Pymes de la construccion hay que abor-
dar el financiamiento a traves de fondos
cificos y accesg a créditos.
El-empresario de origen misionero

reclamé del gobiemo "politicas agresi-

vas, arriesgar recursos, invertir, modifi-
car normativa, crear un sistema impositi-
vo cumplible y recuperar empresas que
quedaron fuera del sistema".

Colombres Garmendia propuso el es-
tablecimiento de mecanismos de oferta
riesgosa y la unificacion de retenciones e
impuestos nacionales. Del mismo modo,
demandd la consideracion impositiva be-
nigna para las Pymes del sector, asi co-
mo quitas de deuda y facilidades de pa-
go para las companias endeudadas.

El empresario destaco la necesidad
de que los recursos del Fondo Nacional
de la Vivienda (FONAVI) permitan alcan-
zar los niveles histéricos de construc-
cion. Por ultimo, insté a jerarquizar el
Consejo Federal de la Vivienda como or-
gano rector de la politica habitacional y a
generar la participacion organica de la
CAC en ese ambito.
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José Lopez, Secretario de Desarrollo Urbano
y Vivienda

SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURA

El panel denominado “ldentificacion
de la demanda de servicios de infraes-
tructura" estuvo integrado por Vicente
Donato, Vicedirector de la Universidad
de Bologna, y Pablo-Karnas, Prosecreta-

Torcuato Di Tella y-Carlos FIorI@ Aantes",‘ ‘

de que el Ministro de Econoria, Rober-

to Lavagna, ciefre con Su exposicion la

primera parte de la 51°
Anual.

realizar consiste en "proteger este circu-
lo virtuoso que se ha venido generando
en los ultimos 12-14 meses, entre au-
mento de la produccién, de la productivi-
dad, de los ingresos y del consumo".

El titular del Palacio de Hacienda
destaco que la economia argentina reco-
noce una brecha de crecimiento poten-
cial nunca inferior al 15 % que constituye
un gran reservorio de aumento de pro-
ductividad. "Son factores de la produc-
cién, capital que esta instalado, recursos
humanos disponibles, que si uno los mo-
viliza producen un fuerte aumento de la
productividad".

BFII

Lavagna dijo que la pnmera tareaa

Lavagna agregdé que lo
unico que va a garantizar la
capacidad de crecimiento
futuro es "que seamos ca-
paces de movilizar la inver-
sién y la generacién de divi-
sas suficientes para hacer
al esquema econdémico au-
tosustentable". El ministro
de Economia afirmé que
antes el grueso de los re-
cursos se destinaba a pla-
nes de ajuste y reforma es-
tructural, mientras que a
partir de ahora el 75 % de
los fondos sera para inver-
siones, en gran medida ligadas a la obra
publica.

"Nuestro planteo es que la solidez fis-
cal es un requisito que nos da grados de
libertad para la politica econdmica, por-
que sin superavit fiscal los margenes en
la negociacion externa serian infinita-
mente menores —sefald Lavagna-. Esa
situacion supone costos y fijacion de
prioridades en las demandas de los dis-
tintos sectores, que tendran que ser ad-
ministradas entre todos".

Finalmente, el Ministro dijo que el de-
safio es evitar que la herencia de los '90

do la "Fina 6n de la Infraestructura”,
integrado por el Director del Banco Na-
cion, junto al Presidente del Banco de In-
version y Comercio exterior (BICE), Ar-
naldo Bocco, y el director de Politicas
Sectoriales de Infraestructura de la Cor-
poraicon Andina de Fomento, Rolando
Terrazas Salinas.

A continuacion llevaron a cabo las di-
sertaciones sobre la obra publica provin-
cial los gobernadores Carlos Rovira (Mi-
siones), Roy Nikisch (Chaco), Juan Car-
los Romero (Salta) y Felipe Sola (Bue-
nos Aires).

El gobernador de Misiones destaco el

nos condlmone y genere un_a,nugwé?,s

Ministro de Economia Roberto Lavagna

"gran impacto que tienen las obras de in-
fraestructura y la urgente necesidad de
pasar a un plano mas activo, donde las
politicas de Estado aseguren un flujo de
inversiones". Rovira remarcé la impor-
tancia de las decisiones publicas y la ca-
pacidad de hacer sinergia con aquellas
que se tomen desde el sector privado.
"Debemos hacer prevalecer condicio-
Jpgrando una vi-
ctivas —afirmo-.
que las grandes
concreten sino
na recuperada parti-
incias y las regio-

dor vial paralelo al rio Uruguay,
rte. noronemal de la provincia.
Por su parte, el gobemador electo de
Chaco, Roy Nikisch, asegurd que las
obras publicas constituyen el marco ade-
cuado que requiere el desarrollo susten-
table. Por tal motivo, considerd necesa-
rio tener "un plan director del norte que
plantee las obras necesarias en materia
de obras de infraestructura del transpor-
te, obras para la defensa del territorio,
para lo distintos equipamientos sociales,
salud y seguridad".

Nikisch insté a plantear una politica
en obras de infraestructura para el NEA
y el NOA "de modo de posicionar al nor-
te argentino de un modo especial, con un
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El Ministro de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios de la Nacion, Julio

De Vido, anuncié los proyectos del area

pensamiento Unico de los gobernadores
del norte y una vocacion territorial de
equilibrio”. Informé que en este-sentido
ya existe "una ronda de conversagignes
con saltefios para acordar politicas ~de

integracion que apuntalen y sostengan el

crecimiento este-oeste y NEA-NOA, que
son las zonas méas postergadas en obra
publica, y para plantear ejes de desarro-
llo que beneficien a la region, algunas de
ellas pensadas como polo de desarrollo
en el contexto del MERCOSUR".

Segun el gobernador de Salta, Juan
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Carlos Romero, "las politicas de desa-
rrollo local no tendran éxito en el Norte si
se mantiene una ausencia de voluntad
sostenida por.parte de las autoridades
centrales por - proporcionarles 1a guia-y

- -los recirsos que-necesitan”. Del mismo

modo; afirmé gque- “cualquier intento de
desarrollo social es vulnerable al fracaso
si las politicas @e infraestructira y laside-
cisiones mécroecondmicas no tienen en
cuenta metas de- Mrroﬂa de esas eco-
nomias regionales".

Romero cuestiono ademas e% hecho
de que el valor industrial del producto no

- rw wsmle.;_y-

es agregado donde la materia prima se
extrae, pues "esto trae una enorme inefi-
ciencia en fletes y costos, y convierte a
muchos lugares del pais en productores
de materia prima sin ningun valor agre-
gado". Frente a ese diagnostico, dijo el
gobernador, las provincias del Norte ela-
boraron un plan estratégico para intensi-
ficar la correccion de estos factores criti-
cos para hacer sustentable una politica
de Estado.

Por ultimo, el Gobernador Romero
enumerd los planes de desarrollo de la
obra publica y planes de vivienda en su
provincia. Y destaco la necesidad de in-
version en el Corredor bioceanico, que
"debe apoyarse en pilares basicos como
la construccion de rutas que nos unen
con Chaco, con Formosa, con el Norte
de Chile y la frontera con Bolivia".

El Gobernador de la Provincia de
Buenos Aires, Ing. Felipe Sold, indicé
que el proyecto de la cuenca del Salado
es central en-la geografia bonaerense y
tiene un-yvaler clave'para 17 millones de
has. Informd-que han cémenzado a tra-
bajar en la-cuenca inferiof'y que la Na-
cién ha inigiado las obras de retencion
de aguas alnorte de la-cienca.

En-cuapto-a-las rutas-en-reparacion,
Solé:dije-"que«“por cada peso-de esas

ebms hay que poner Un pese en sanea-

e hacer la obravisible y la
“me dicen que elija entre
asfaltoy eloacas yo voy a hacer cloacas
porque la salud de mucha gente depen-

La 512 Convencion de la CAC conté con
una nutrida concurrencia que siguié con
atencion todas las exposiciones

o



El Presidente de la Nacién, Néstor Kirchner,
y el Vicepresidente de la Nacién, Daniel
Scioli, presidieron el acto de clausura de la
Convencion

de de esto".

Al hablar de la necesidad de construir
caminos rurales senald: "hagamos cami-
nos y se poblara el campo”. En este sen-
tido, anuncié que se van a construir 3600
km con un sistema con los municipios y
agrego que ya existe una experiencia pi-
loto en Olavarria y Azul.

IMPORTANCIA DE LOS SERVICIOS
PUBLICOS

Al término de la conferencia de Ber-
nardo Kliksberg, Director.de:la Iniciativa
Interamericana de Capital Sogie
Desarrollo del BID, quien ha
‘La responsabilidad social emp

en la Argentina de hoy", la jemada Se
completd con la exposicion del Ministro™

de Planificacion Federal, inversion Publi-
ca y Servicios de la Nacion, Julio De Vi-
do.

que los servicios publicos se presten “en
concordancia con esténdares aceptables
de calidad y un sistema que brinde segu-
ridad sobre la inversion”, que permita ex-
tender los servicios y dar a las empresas
argentinas "un protagonismo que hasta
hoy no han tenido".

De Vido dijo que en la recuperacion
del crédito esta la base del crecimiento y
desarrollo de las Pymes y del mercado
interno. "La limitante crediticia se obser-
va claramente en una esfera sensible co-
mo es la vivienda popular, donde es cru-
cial contar con plazos de préstamos dila-

oS

El ministro destaco la necesidad de -

tados, con cuotas accesibles para los to-
madores".

Finalmente, el Ministro de Planifica-
cion Federal enumer6 las obras publicas
en marcha y los proyectos para el media-
no plazo: la rehabilitacion de los ramales
ferroviarios, la finalizacion de Yacyreta,
la construccion de 60 mil viviendas, el
Plan Hidrico y la revisién de las conce-
siones en los servicios, entre otros.

IMPULSAR AL EMPRESARIADO

En eI dnscurso de clausura de la 512

medianas empresas, que distribuyen sus
trabajos a todo lo largo y ancho del pais”.

Para cerrar una intensa jornada de
exposiciones, el presidente de la Nacion,
Néstor Kirchner, resumio los proyectos
del Gobierno Nacional en obras pblicas
e insto al empresariado, "a actuar com-
prometido con la realidad econdmica y
social de nuestra patria, aceptar el desa-
fio de la competencia y unirse indisolu-
blemente con el interés y la decisién na-
cional".

§ pequenas

Kirchner sefal6 que su Gobierno ubi-
ca al consumo en el centro de la estrate-
gia de expansién. "Para que el consumo
crezca, alentando las inversiones, nece-
sitamos que la masa salarial crezca so-
bre la base de mas salario, mas argenti-
nos trabajando y mas argentinos traba-
jando mas horas —afirmé-. Para acompa-
nar y acortar los plazos de ese proceso
virtuoso, es que incorporamos al Estado
como sujeto economico activo, canali-
zando la inversion hacia un plan de
obras adecuadog nugrpgpgbilidades

Te _" dﬂria infraes-
ervir'de base a

nte en _h if0 los planes de
archa entre los que

indacic -la.construc-
‘_msntacao de calles la

bago mve# inas ‘obras de mffaestructura

sanitaria, aguas y cloacas.

"Creemos firmemente en el modelo
de la inversion publica; creemos que hay
que coordinar definitivamente reconver-
sion productiva con fuerte inversion pu-
blica, con consumo interno, con otra dis-
tribucion del ingreso y que esa simbiosis
nos permita construir un pais", concluyé
cerrando la Convencion.
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CURSO DE POSGRADO

La Escuela de Ingenieria de Montana "Agrim.
Alfonso de la Torre" de la Universidad Nacional de San
Juan llevara cabo el XXI Curso Internacional de
Posgrado del 1° de marzo al 31 de octubre de 2004.
Para informes e inscripcion comunicarse con el
Departamento de Estudios de Posgrado, Facultad de
Ingenieria, Universidad Nacional de San Juan,
http://www.eicam.unsj.edu.ar,
altamira@eicam.unsj.edu.ar

CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD

La Asociacion Argentina de Carreteras esta

trabajando firmemente en la organizacion del XIV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito - Expovial
Argentina a realizarse en Buenos Aires entre el 24 y el
28 de octubre de 2005. El Congreso cubrira todos los | ®
aspectos de las carreteras, el transito y la seguridad L[*

vial con presentaciones y sesiones de discusion de

expositores nacionales y extranjeros.
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SEGURIDAD VIAL

La International Road Federation (IRF) llevo a cabo

el seminario sobre seguridad vial “Roadway Safety I
Seminar” en Miami, Florida, entre el 8 y el 12 de

diciembre. EI evento cubrié todos los temas rela- | ®
: ! cionados con la problematica de la accidentologia vial

y la infraestructura.

| | & 1 ¥ N -4

CONGRESO DEL ASFALTO

Entre el 9 y el 14 de noviembre se celebro el
12vo Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto
en Quito, Ecuador. El evento conté con una impor-
tante asistencia de especialistas internacionales
que disertaron sobre materiales asfalticos, aridos,
proyectos estructurales de pavimentos, construc-
cion y conservacion de pavimentos
flexibles, entre otros temas.




CONECTANDO EL MUNDO

Bajo este lema se desarrollo entre el 19 y el 25 de octubre altimo, en la ciudad de
Durban, Sudafrica, el XXIl Congreso Mundial de la Ruta organizado por
la Asociacion Mundial de la Ruta.

Més de 3000 Delegados de 108 paises
compartieron las preocupaciones y expe-
riencias sobre el desarrollo del sistema de
transporte vial en el mundo, sus desafios y
sus problemas en el XXIlI Congreso Mun-
dial de la Ruta. Este primer Congreso del
Siglo XXI de la Asociacion Mundial de la
Ruta (Piarc-Aipcr) conté con un gran res-
paldo no s6lo del pais organizador, sino
también de todos los paises del continen-
te africano que ven en el desarrollo de un
sistema de caminos una herramienta fun-
damental para su desarrollo.

La Delegacion Argentina estuvo inte-
grada por el Primer Delegado en la Asocia-
cion Mundial de la Ruta, el Administrador
General de la Direccién Nacional de Viali-
dad, Ing. Nelson Periotti, el Ing. Anibal
Agostinelli de la misma reparticion, el Pre-
sidente de nuestra Asociacion, Lic. Miguel
Salvia, el Ing. Nicolas Berretta del Consejo
Vial Federal, y las Ingenieras Raquel Cas-
co de AUSA y Ada Lia Gonzélez, de la Fun-

dacion Cennattev.

El acto inaugural fue presidido por el
Vicepresidente de la Republica Sudafrica-
na, Sr. Jacob Zuma, el primer Ministro de
la Republica de Mozambique y conté con
la participacion de 41 Ministros y Secreta-
rios de Transporte de todas las regiones
del mundo.

El Sr. Zuma destaco la importancia del
sistema carretero para lograr el desarrollo
sustentable de las naciones y la necesidad
de que los corredores del comercio sin
fronteras ni barreras permitan al sistema
de transporte de Africa cumplir con su mi-
sion como soporte del desarrollo econémi-
co social no sélo de Sudafrica sino de todo
el continente. También lamenté que exis-
tan insuficientes inversiones en el sector y
que se hayan incrementado las presiones
de ajuste de presupuesto. En este sentido,
insté a crear una conciencia general para
la provisién de servicios en una nueva vi-
sién hacia el financiamiento. Por Ultimo,

El Administrador General de la DNV, Ing. Nelson Periotti, expuso
sobre el sistema vial argentino

Zuma valoré positivamente uno de los te-
mas del Congreso, la asociacién publico -
privada de emprendimientos, con atencion
a las experiencias positivas y negativas de-
sarrolladas en el mundo.

A su turno, el Ministro de Transporte de
Sudafrica remarco la importancia que el
sector del transporte tiene en el desarrollo
y crecimiento econdmico, asi como en el
acceso a los mercados, la expansion eco-
némica y la reduccién de la pobreza. Por
eso, senald, el crecimiento debe tener en
cuenta el marco institucional y las necesi-
dades de la poblacién y eso implica para el
sector del transporte el disefio de progra-
mas que desarrollen redes y servicios sin
ignorar las cambiantes necesidades de los
usuarios, danar el medio ambiente ni exce-
der la capacidad de las finanzas publicas.

Finalmente, el Presidente de la Asocia-
cién Mundial de la Ruta estimé que el pa-
pel del Congreso desde el presente hasta
el afio 2007 sera el de un importante forum
para el logro de los objetivos de un desa-
rrollo econdmico sostenible, con asistencia
a los paises en vias de desarrollo, contri-
bucion a la seguridad vial y resolucién de
los problemas de la congestion del tréfico.
Asimismo, expreso que la Asociacion tiene
la obligacion de prestar ayuda al Africay a
otras regiones en vias de desarrollo, fo-
mentando la construccion de redes de ca-
rreteras que sean sostenibles por mucho
tiempo.

Sesion de los ministros
La primera jomada del Congreso estu-
vo signada por la sesién de 41 ministros

que por invitacion del gobierno sudafrica-
no participaron de exposiciones y debates
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sobre ciertos temas.

El primero de los topicos tratados fue
"Movilizando asociados para un desarrollo
sustentable”, con énfasis en la relacion en-
tre las naciones y sus organizaciones Yy
entre el sector publico y el sector privado.
A partir de las exposiciones el debate con-
dujo a la discusion acerca de la promocion
de asociaciones, teniendo en cuenta los
roles del sector publico y privado asi como
las nuevas iniciativas de efectiva asocia-
cién.

El segundo topico considerado fue el
apoyo de inversiones privadas para apor-
tar al desarrollo de infraestructura publica.
Aqui se destaco la necesaria sinergia entre
las politicas impositivas y las politicas de
inversion que deben conducir a mantener
el medio ambiente y la importancia de
crear agencias conjuntas entre el sector
publico y el sector privado.

El tercer y ultimo punto desarrollado
contempld el concepto de gobierno res-
ponsable como prerequisito para un desa-
rrollo sustentable. Se planted que los go-
biernos deben promover la actividad a par-
tir de generar confianza y que la democra-
cia efectiva debera contar en la participa-
cién publica, con transparencia y respon-
sabilidad. En este sentido, se hablé de las
relaciones entre un gobierno responsable
y el desarrollo, respetando a la sociedad ci-
vil y demostrando eficiencia, eficacia y res-
ponsabilidad social con justicia bajo el im-
perio de la ley.

También se trataron otros temas como
la promocidn del crecimiento a través de la
competencia, el desarrollo social y el nece-
sario apoyo a las tareas de ciencia y tecno-
logia.

Sesiones especiales

Tal como estaba previsto, se desarro-
llaron sesiones especiales vinculadas a los
objetivos cumplidos por los diferentes co-
mités técnicos en los cuatro anos anterio-
res y la propuesta para la tematica de los
proximos cuatro anos.

Uno de los objetivos estuvo relaciona-
do con los niveles de calidad de servicio de
las carreteras y las innovaciones para sa-
tisfacer las expectativas de los usuarios.
Asi se analizé la creciente necesidad de
encontrar mecanismos de relacion entre
las expectativas de los usuarios y las solu-
ciones técnicas a desarrollar y se mencio-
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Parte de la delegaci6n argentina junto al Presidente del Comité Espanol, Ing Francisco Criado
Ballesteros, y el Presidente de Tecniberia, Ing. Gomez Gonzalez

no que el proposito de las autoridades via-
les es proveer el mejor servicio posible pa-
ra todos los usuarios. Para ello es necesa-
rio tener indicadores de calidad que permi-
tan considerar los requerimientos de los
usuarios en trabajos en carreteras, mante-
nimiento y operacion y desarrollar la mejor
forma de cumplir con los requerimientos.

También se llevo a cabo una sesion es-
pecial sobre "Carreteras y Calidad de vida",
donde se analizo la relacion entre las mejo-
ras de la vida cotidiana de los ciudadanos y
el sistema de caminos, tanto en sus carac-
teristicas urbanas como interurbanas. Se
sefaldé que los caminos son el modo de
transporte mas importante en el mundo y
son cruciales para las economias y para la
vida diaria de los pueblos, dado que brin-
dan acceso a servicios esenciales tales co-
mo salud, educacion y tiempo libre.

El tema de la "Explotacion de las redes
de carreteras y los diferentes umbrales”
fue ampliamente tratado a la luz de diferen-
tes realidades y necesidades de los pai-
ses miembros. Teniendo en cuenta que el
principal objetivo es generar una red con
calidad de servicio para los usuarios, se
analizaron los puntos de encuentro entre
distintas visiones de la operacion: la estra-
tégica (ministerial), tactica (economica) y
local (usuarios y consumidores). La dispari-
dad entre los diferentes paises obliga a te-
ner un diverso rango de condiciones que
tenga en cuenta distintas realidades.

Otro de los puntos tratados, que hace
varios anos se halla en permanente deba-

te, fue "El papel de las Administraciones de
Carreteras en un sistema integrado de
transporte”. En ese sentido se escucharon
diversas experiencias y algunas metodolo-
gias que implican la necesidad de desarro-
llar Administraciones Publicas o Publicas -
Privadas con fuerte desarrollo de la planifi-
cacion vy del analisis de la gestion por so-
bre la actividad productiva propia, y con
una vision del sistema de transporte en ge-
neral por sobre la visién exclusiva del ser-
vicio especifico del camino. Se examinaron
las tendencias actuales generadas por el
crecimiento del trénsito, la necesidad de
respetar el medio ambiente y las limitacio-
nes financieras de dicho crecimiento. Se
analizaron las tendencias a las relaciones
multimodales y transporte combinado y la
necesidad de las administraciones viales
de reaccionar frente a tales nuevos desa-
fios. El futuro rol de los caminos en el
transporte intermodal fue ampliamente
analizado e incluido como parte del Plan
estratégico de la AIPCR de pronta apari-
cion.

Finalmente, se desarrolld una sesion
especial sobre los niveles adecuados de
carreteras como apoyo al acceso a la mo-
vilidad, con un servicio social basico.De
este modo, se analizo el aporte que las ca-
rreteras pueden hacer en beneficio de ali-
viar la pobreza. Se sefalé que es posible
atacar las fronteras de la pobreza si las re-
giones y comunidades tiene adecuados ni-
veles de acceso. Se analizaron casos con-
cretos de relacion entre el desarrollo de ca-
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minos y la baja en los niveles de pobreza
con una vision que debe ser acompanada
por ofras areas. Asimismo, se plantearon
objetivos para determinar en los préximos
cuatro afos acciones concretas que per-
mitan definir con claridad la relacion entre
caminos en buen estado y la mejora en los
niveles de pobreza.

Por otra parte, se desarrollaron sesio-
nes de todos los comités técnicos perma-
nentes de la Asociacion Mundial de la Ru-
ta, algunos restringidos a sus miembros y
otros abiertos a la participacion y debate
de todos los delegados acreditados.

Debe destacarse que tanto en las se-
siones estratégicas como en los comités
técnicos existieron disertaciones y los par-
ticipantes pudieron preguntar a los expo-
sitores o plantear diferentes criterios o
puntos de vista sobre los temas tratados.

Sesion sobre el sistema vial
argentino

El Administrador General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Pe-
riotti, hizo una presentacién sobre el siste-
ma vial argentino, tanto en su extension
como en los diferentes sistemas operativos

existentes, que ponen la conservacién co-
mo primera prioridad en la red. Explico la
metodologia y el procedimiento contractual
del sistema C.Re.Ma., sobre el cual en otra
exposicién el Banco Mundial habia habla-
do muy favorablemente. Finalmente, expu-
s0 los planes de mediano plazo para desa-
rrollar una red integrada de transporte,
junto a los otros modos de transporte.

Sesion sobre Seguridad Vial

La Seguridad Vial fue un tema que con-
vocé gran presencia de delegados y unid
en su preocupacion tanto a los paises de-
sarrollados como a los subdesarrollados.
En dicha sesion, de la que participaron co-
mo expositores los miembros del Comite
Permanente de Seguridad Vial, intervinie-
ron diversas organizaciones preocupadas
por el tema, como la International Road Fe-
deration, el Instituto de Ingenieros del
Transporte de Estados Unidos, la organi-
zacion Global Safety Roads y la Organiza-
cién Mundial de la Salud, entre otras. En el
amplio debate se analizaron diferentes ex-
periencias en el mundo, asi como la ten-
dencia a integrar en la problematica de la
seguridad vial no sélo al sector publico, si-

México D.F., 19 de noviembre de 2003

Ing. Nicolas Berretta
Secretario Técnico - Administrativo
Consejo Vial Federal
Replblica Argentina

Estimado Ing. Berretta:

Por medio de la presente deseo agradecer formalmente su valiosa partici-
pacion en la Sesion organizada por el Comité Técnico C3 durante el XXII
Congreso Mundial de Carreteras celebrado recientemente en Durban, Sudéfrica.

La reunion del C3 resulté exitosa en gran parte debido a su importante con-
tribucion, la cual sera de gran utilidad para orientar los trabajos que PIARC

desarrollard durante los préximos afos.

Nuevamente le agradezco su apoyo y presencia durante el desarrollo de
nuestra sesion, y aprovecho para saludarlo y desearle la continuacion de los éxi-

tos en sus actividades.

Atentamente,

Presidente, Comité Técnico C3 de PIARC

Oscar de Buen Richkarday

m

no también a las compaiiias privadas y a la
sociedad civil, de forma tal que la lucha
contra este flagelo sea desarrollada por la
totalidad de los sectores. Se analizaron
mecanismos que permitan una activa par-
ticipacion privada en la ejecucion de politi-
cas activas que tomen desde la prevision
hasta la compensacién de los dafios pro-
ducidos por los accidentes viales.

Transferencia de Tecnologia

Un tema central que surgié en el Con-
greso fue la diferencia de objetivos y me-
dios entre los paises que tienen un desa-
rrollo vial alto y los que estan comenzando
a generar un sistema de caminos. La bre-
cha tecnoldgica es ancha y el objetivo del
Congreso es la de acortar tal brecha.

La Red de Intercambio Mundial (WIN),
creada en 1995, cumple una parte de esta
tarea y durante el congreso se transmitie-
ron los cambios efectuados para promover
una red que permita acceder a la mejor
tecnologia del mundo.

El mecanismo permanente de la Aso-
ciacion Mundial de la Ruta es el Comité de
Intercambios Tecnoldgicos y Desarrollo
que concluy6 con una sesion en la que se
discutieron posibles soluciones a los pro-
blemas que los paises en vias de desarro-
llo encuentran en las ofertas de transferen-
cia que surgen del mundo desarrollado.

En esta sesion intervinieron tres minis-
tros de paises en desarrollo y se escuché
la opinidn de cuatro expertos internaciona-
les, entre los que debemos destacar la del
Ingeniero Nicolas Berretta, Secretario de
nuestra Asociacion y del Consejo Vial Fe-
deral. Berretta hizo un analisis de los pro-
blemas que impiden una correcta transfe-
rencia de tecnologia y planted los proble-
mas de idioma que limitan la participacién
y la eleccion de temas de intercambio que
deben surgir de una tarea conjunta entre
las necesidades del que debe recibir tec-
nologia y del que esta en condiciones de
otorgarla. Del mismo modo, planteé la ne-
cesidad de generar coordinacion entre las
diferentes instituciones y entes que fomen-
tan el desarrollo para desarrollar una agen-
da de temas que realmente ayude a rom-
per la brecha existente en la materia.

Sesion de Delegados de
habla hispana

Carreteras - Diciembre 2003



En el marco del Congreso y por iniciati-
va del Director de Carreteras de Espana,
Ing. Antonio Alonso Burgos, en su caracter
de Vicepresidente de la Asociacion Mun-
dial de la Ruta, se efectud una reunion de
los delegados de paises de habla hispana
a fin de analizar las dificultades de partici-
pacion en los Comités Permanentes de la
Asociacion y comentar algunas recientes
disposiciones de la misma.

Con la presencia del Secretario Gene-
ral del la AIPCR, Ing. Coste, se informé el
mantenimiento de las traducciones al es-
panol de los Congresos desarrollados por
la Asociacion y la posibilidad de generar en
cada comité la presencia de secretarios de
habla hispana, de forma tal de permitir una
participacion mas activa de los delegados.
Se planted la escasa presencia de delega-
dos latinoamericanos en las actividades y
la problematica que genera que las delibe-
raciones en los comités se realicen en in-
glés o francés. Se analizo también la difi-
cultades que en el marco econoémico res-
trictivo de Latinoamérica surgen para parti-
cipar en diferentes reuniones. En este sen-
tido, se planted la posibilidad de generar
una red de informacion entre los interesa-

dos para aumentar la participacion
tanto fisica como en aportes técnicos
en los diferentes comités.

Sesion de Clausura

Las deliberaciones finalizaron el
25 de Octubre con un resumen de las
conclusiones generadas en las dife-
rentes sesiones, que seran publicadas
proximamente. El Presidente de la
institucion convocante ,Sr. Oliver Mi-
chaud, el Ministro de Transportes de
Sudafrica, Dr. Abdulah M. Omar, y el
CEO de la Agencia Nacional de Cami-
nos de Sudafrica, Ing. Nazir Alli, se re-
firieron a los logros del evento y se
mostraron esperanzados respecto de
una activa participacion de los paises
en vias de desarrollo en el proximo
Congreso que se realizara en Paris en
2007, conmemorando el centenario
del Primer Congreso desarrollado en
dicha ciudad en 1907.

El Ing. Berretta disertd sobre el problema de la
transferencia de tecnologia

JORNADA SOBRE SENALAMIENTO VIAL

Con la asistencia de casi un cente-
nar de técnicos y profesionales viales la
Asociacion Argentina de Carreteras y el
Instituto de Seguridad Vial (ISEV) realiza-
ron el 3 de diciembre una jornada de diag-
nostico y propuestas bajo el lema "Senala-
miento vial: la seguridad no se negocia".
Los titulares de ambas instituciones convo-
cantes, Lic. Miguel Salvia y Eduardo Ber-
totti, expusieron sus perspectivas sobre el
tema y luego se entregaron a los partici-
pantes las Fichas de Senalamiento Vial y
de Relanzamiento de los nuevos Cursos
de Capacitacion de Cuadrillas en Via Pu-
blica.

“No todas las concesiones en los Acce-
sos a Buenos Aires y en las rutas del pais
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cumplen con los requisitos basicos legales
de senalamiento de los puntos de riesgo
en su trazado (curvas, intersecciones,
puentes, rotondas, zonas de seguridad,
etc.). En muchos casos no existen senales,
estan mal emplazadas o carecen de la
condicion de visibilidad y reflectividad fija-
da por la normativa legal", expresaron Sal-
via y Bertotti en sus disertaciones.

El presidente de la AAC enfatizo que en
otras naciones no se habilitan las vias que
no cuentan con la senalizacion vertical y
horizontal debida. Por su parte, el Director
del ISEV denuncié "la total carencia de
andlisis por parte de la Auditoria General
de la Nacion respecto de las condiciones
del Senalamiento Vial, en los documentos
previos a la relicitacion de las concesiones
adjudicadas recientemente”. Asimismo, los

expositores coincidieron en subrayar la vo-
luntad permanente de implementar un Plan
Estrategico de Seguridad Vial, aun con la
ausencia del Estado.

Conforme lo expresaran ambos titulares,
la convocatoria no respondia a la mera
enunciacion de un diagnostico mas, sino
fundamentalmente a la entrega y distribu-
cion de Fichas de Senalamiento con proce-
dimientos que contemplan los requisitos le-
gales basicos y recomendaciones tecnicas
actualidas. En la Reunion se entregaron las
dos primeras Fichas, correspondientes a
Curvas, y se destaco la necesidad de conti-
nuar con el accionar de capacitacion a las
Cuadrillas que trabajan en la Via Publica.

e



PRIMER CONGRESO IBEROAMERICANO
SOBRE ACCIDENTOLOGIA VIAL

Por el Dr. Jorge Bermidez*

Organizado por la Asociacion de Peritos de la Provincia de Buenos Aires y la Universidad
Tecnol6gica Nacional, el evento se realizé en Avellaneda y fue todo un éxito de convocatoria

Con una nutrida concurrencia que col-
mo las instalaciones del Auditorium Maes-
tro Rodriguez Fauré de la ciudad de Avella-
neda, se desarrollé del 9 al 11 de octubre
de 2003 el [|° Congreso |beroamericano
sobre Accidentologia vial, organizado por
la Asociacion de Peritos de la Provincia de
Buenos Aires (APeBA) junto con la Univer-
sidad Tecnoldgica Nacional, Facultad Re-
gional Avellaneda.

El evento incluyd el 1° Congreso Argen-
tino sobre Accidentologia vial, las Primeras
Jornadas nacionales de medicina del tran-
sito y valoracién del dafio corporal y las
Primeras Jornadas nacionales sobre re-
construccion de accidentes.

Teniendo en cuenta que las lesiones
producidas por accidentes de transito
constituyen la primera causa de muerte an-
tes de los 35 afios y que todos los dias se
producen 20 muertos y cientos de heridos
graves de transito, los profesionales que
participaron del evento debatieron acerca
del papel a asumir para hacer frente a es-
ta devastadora epidemia.

En el afio 2000 mas de 1,2 millones de
personas murieron en todo el mundo a
consecuencia de un accidente de transito y
eso convierte a los accidentes de transito
en la novena causa de muerte mundial.
Ademas, dramaticas y visibles como son
las muertes, representan sélo la punta de
un iceberg de lesionados con secuelas
permanentes que requieren atencion y re-
habilitacion.

En esta reunion realizada en Avellane-
da pudimos encontrar algunas respuestas
para la violencia de nuestro transito diario,
maneras de compartir posibles soluciones
y llegar a transformarlas en acciones.

Lo multidisciplinario del evento nos per-
miti6 a muchos ver que el problema esta

qm

compuesto de muchas partes y cada uno
puede contribuir con una porcién de la so-
lucién.

Dentro de esta linea disertaron mas de
50 expositores dando brillo y rigor cientifi-
co a las jornadas. El Dr. Carlos Tabasso
Cammi, reconocido Jurisconsulto, Espe-
cialista en Derecho Vial y Presidente del
Instituto de Formacion Vial del Uruguay
(INFORVIAL) abrié el evento disertando
sobre las Nuevas Fronteras de la Acciden-
tologia Vial. Le siguid la conferencia de Mr.
Tony Smith, psicélogo especialista en se-
guridad y Director de la National Safety
Council de EE.UU..

Tras las conferencias de apertura se
organizaron mesas tematicas donde los
panelistas abordaron las causales de acci-
dentes. El factor humano responsable en
el 95 % de los casos fue analizado desde
el punto de vista de la antropologia y des-
de la dptica de la psicologia del tréfico.

Roberto Lazcano, Prof. Titular de la Ca-
tedra de Toxicologia de la UBA, fue la voz
autorizada para disertar sobre un céctel fa-
tal: El alcohol y la conduccién. El tema de
la seguridad vial fue abordado por el Arg.
Julio Bovio, responsable del Dto. de Segu-
ridad vial y Cartografia del Automévil Club
Argentino. A su tiempo, el Ing. Roberto
Cruz, especialista en sistemas de transpor-
te inteligente, nos introdujo en su materia.
Por su parte, el Ing. Oscar Farifia, Director
de Senalizacién Luminosa del Gobierno de
la Ciudad de Bs. As, aporté su amplia ex-
periencia en el tema.

Profesores de la Universidad Federal
de Santa Catarina, Brasil, compartieron los
resultados de su trabajo en la evaluacién
psicolégica de los conductores en Brasil y
el dafo psicolégico resultante de los si-
niestros.

El excelente nivel académico tuvo su
continuidad en el tema de los peritajes, con
las exposiciones de expertos criminalistas
y peritos accidentélogos de la Policia Fe-
deral, médicos forenses de la Justicia Na-
cional y docentes de medicina legal.

El 10 de octubre se realizé la Jornada
sobre reconstruccion de accidentes, que
conté con interesantes disertaciones y re-
producciones periciales.

En la Jornada de Medicina del transito
se describio la lesionologia en pediatria y
con relacion al adulto y se analizaron las
implicancias del Estrés Postraumatico y de
las victimas con quemaduras.

En la mesa final referida a legislacion
se contd con un panel conformado por jue-
ces en lo criminal, especialistas en Seguri-
dad Vial y Seguros. Tuve el honor de ofre-
cer la conferencia de clausura del Congre-
s0, sobre un tema sumamente controverti-
do como desde el propio titulo se refleja:
"Latigazo Cervical": ;Epidemia o Fraude?

El congreso fue un acierto, una expe-
riencia muy positiva para conocernos y
comprobar como profesionales de discipli-
nas diferentes, de distintas provincias y
paises, se reunen para mostrar sus traba-
jos y aportes. Por eso ya comenzamos a
trabajar en la Organizacion del Il Congreso
Iberoamericano sobre Accidentologia Vial
2004.

* Jorge Bermldez es Médico Especia-
lista Jerarquizado en Clinica Médica, Es-
pecialista en Medicina Legal y del trabajo.
Secretario General de la Asociacion de
Peritos de la Provincia de Buenos Aires
(APeBA). Director del Curso de Analista en
Accidentologia Vial de la Universidad Tec-
noldgica Nacional. Coordinador General
del I° Congreso Iberoamericano sobre Ac-
cidentologia Vial, Buenos Aires 2003.
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NUESTRA WEB

En la seccion Links Viales de nuestro website los
usuarios pueden encontrar la némina de todos los
organismos viales nacionales y provinciales, con
las autoridades a cargo, sus direcciones y tele-
fonos.

Ademas, pueden establecer un link con los sitios de
las organizaciones nacionales e internacionales
mas importantes del sector, tales como la
Asociacién Mundial de la Ruta o el Ministerio de
Transporte de Espafa. Quienes eligen realizar
contactos en el exterior pueden consultar la seccion
y enterarse de los eventos académicos, las investi-
gaciones y la actualidad de las entidades europeas,
americanas y latinoamericanas mas destacadas.
Los mantendremos informados sobre futuras inno-
vaciones en nuestro sitio. Mientras tanto, los invita-
mos a navegar y compartir nuestro interés por mas
y mejores caminos a través de las carreteras infor-
maticas. www.aacarreteras.org.ar
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SECCION TECNICA

ANALISIS NUMERICO NO-LINEAL DE

TUB0S DE A

-

RO RELLENOS DE HORMIGON

Carlos A. Prato, Leonardo J. Cocco , Guillermo M. Gerbaudo y Miguel E. Ruiz
Departamento de Estructuras, FCEFyN, Universidad Nacional de Cérdoba

Resumen

Se presenta un andlisis de E.F. no
lineal de pilotes sometidos a cargas la-
terales crecientes hasta su colapso,
para evaluar las hipotesis de diseno y
para predecir el comportamiento del pi-
lote sometido a grandes deformacio-
nes y desplazamientos. Se analiza un
pilote aislado compuesto de un tubo de
acero estructural relleno de hormigon
soportado lateralmente por capas de
suelo. Se aplica una carga horizontal
en la cabeza del pilote que se aumen-
ta gradualmente en funcion del tiempo
para que la respuesta de la estructura
sea esencialmente estatica. Las carac-
teristicas principales de este analisis
no lineal son el comportamiento meca-
nico de la interfase acero-hormigén, el
efecto del confinamiento que la camisa
de acero ejerce sobre el hormigon de
relleno, el pandeo local y la estriccion
de la camisa de acero, la resistencia
lateral del suelo y la combinacién de
todos estos efectos sobre la respuesta
mecanica total de los pilotes. El anali-
sis se realiza con los modelos y las ca-
pacidades computacionales del pro-
grama ABAQUS. Los resultados del
andlisis se comparan con los resulta-
dos obtenidos con elementos no linea-
les simplificados tipo viga y con ensa-
yos de modelos a escala reducida. Fi-
nalmente se obtienen conclusiones re-
lacionadas con las ventajas y los de-

aﬂ

fectos de las capacidades de ABAQUS
para modelar este tipo de problemas.

1- INTRODUCCION

Las estructuras de defensa contra
impactos de barcos se pueden disenar
para soportar fuerzas de impacto muy
grandes para el caso de estructuras
con limitada capacidad de deformacion
comparada con el impacto de la em-
barcacion, o alternativamente, como
en el caso de plataformas de hormigon
soportadas por pilotes, con grandes
desplazamientos, rotaciones y defor-
maciones.

Las circunstancias que prevalecen
en las aplicaciones ingenieriles de es-
tas estructuras, entre las cuales tene-
mos las condiciones criticas bajo las
cuales se espera que los pilotes se
comporten en caso de impacto, junto
con los inusuales grandes desplaza-
mientos requeridos para absorber la
energia cinética del impacto de la em-
barcacion, conducen a la necesidad de
realizar analisis numeéricos y ensayos
de escala reducida para determinar la
suficiencia del diseno. En el caso parti-
cular de los pilotes considerados aqui
las grandes deformaciones especificas
del relleno de hormigdn y de la camisa
externa de acero, los grandes despla-
zamientos y rotaciones requeridas pa-
ra absorber energia externa, y la po-

tencialidad del deslizamiento entre el
tubo de acero y el relleno de hormigoén
son los requisitos principales para un
analisis numérico confiable.

Los resultados de estudios experi-
mentales referentes al comportamiento
mecanico de tubos de acero rellenos
de hormigdn estan actualmente dispo-
nibles para el caso combinado de fle-
xo-compresion axial donde el modo de
falla es controlado por las tensiones de
compresion (Boehme et al., 19892 ],
Hanbin Ge, 1992 [ 3 ] y Bridge et al.,
2000 [ 4 ]). Bajo estas condiciones, la
curva carga vs. desplazamiento lateral
exhibe un pico definido seguido por
una capacidad de carga residual pos
pandeo. En contraste, para las cargas
predominantemente flexurales tipicas
de los pilotes para defensa contra im-
pacto de embarcaciones, la curva des-
plazamiento lateral vs. carga aumenta
monotdnicamente hasta que ocurre la
falla debido a la rotura de la cubierta de
acero en la zona de traccion.

Patsch et al. (2001 [ 1 ]) han anali-
zado el comportamiento de pilotes ba-
jo cargas laterales por medio de ele-
mentos compuestos no lineales tipo vi-
ga. Sin embargo, aunque reporta una
buena coincidencia entre sus resulta-
dos y los de ensayos en escala reduci-
da, este tipo de elementos no pueden
representar exactamente los siguien-
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Figura 1.a. Esquema del ensayo de laboratorio
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Fignra 1.b. Esquema del ensayo del campo

tes aspectos del comportamiento es-
tructural de estos pilotes: i) La influen-
cia del deslizamiento entre la camisa
de acero y el hormigén; ii) La fisura-
cién del hormigén asociado con las
tensiones combinadas de traccion y
corte debido a la flexion; iii) El pandeo
local de la camisa de acero en la parte
comprimida de la seccion transversal;
iv) El efecto que el confinamiento de la
camisa de acero produce en la capaci-
dad de carga del hormigon, y v) Evi-
denciar que el mecanismo de la falla
del pilote en flexion es controlado por
las tensiones longitudinales de traccion
en la camisa de acero debido a la fle-
xién, mas bien que por las incipientes
deformaciones por pandeo local.

El objetivo del andlisis de EF pre-
sentado aqui es determinar las carac-
teristicas de carga de desplazamiento
transversal de los tubos de acero relle-
nos de hormigon que representan en la
escala 1:15 los pilotes disefados para
absorber la energia cinética de impac-
tos de embarcaciones. Los ensayos de
laboratorio y de campo de estos tubos
estan disponibles para compararlos
con la solucion de EF.

Las Figura 1.ay 1.b esquematizan
las dimensiones generales, las condi-
ciones de apoyo y la carga exterior de
los tubos de acero rellenos de hormi-
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gon analizados para las condiciones
existentes en los ensayos de laborato-
rio y de campo. El hormigén de relleno
tenia una resistencia a compresion de
34 MPa y el acero del tubo una tensién
de fluencia de 360 MPa y una tension
de rotura de 600 MPa.

El objetivo de este articulo es probar
las capacidades de modelacion de ABA-
QUS para representar el comportamien-
to de los tubos, desde el rango geomé-
trico lineal elastico hasta la carga ultima
con grandes desplazamientos, rotacio-
nes y deformaciones. El propdsito del
andlisis es discutir las alternativas dispo-
nibles en ABAQUS para modelar las ca-
racteristicas principales de los pilotes, es
decir para representar la respuesta de
los elementos de hormigdn sometidos a
cargas de flexion, la influencia del desli-
zamiento en la interfase entre el hormi-
gon y el tubo, el comportamiento del tu-
bo de acero en el rango de endureci-
miento por deformacion hasta la estric-
cion y las condiciones no lineales del
apoyo proporcionado por el suelo circun-
dante en el caso de los ensayos de cam-
po. Se ponen a prueba las opciones dis-
ponibles de ABAQUS para ocuparse de
estas caracteristicas, se discuten la con-
vergencia numérica y exactitud, en tér-
minos de su capacidad de aproximar el
comportamiento observado en los ensa-
yos, reconociendo que en contraste con
la mayoria de las otras estructuras, su

diseno no se basa en la capacidad de
carga sino en la capacidad de absorber
la energia del impacto.

2- MODELOS DE HORMIGON

Estan disponibles en ABAQUS va-
rias opciones para representar el com-
portamiento inelastico de materiales
friccionales como el hormigén. Se con-
sidera que normalmente las superficies
de fluencia plastica de Mohr-Coulomb
y de Drucker-Prager proporcionan una
aproximacion a su superficie en el oc-
tante de compresion en el espacio de
tensiones principales, pero se sabe
que tienen defectos significativos en el
resto de los octantes. En particular, el
angulo de friccion del hormigdén, como
resultado de la observacion del plano
de falla en los ensayos de compresion
simple, se sabe que se encuentra en
un rango entre 30°-35°, mientras que la
relacion entre la resistencia a traccion
y la resistencia a compresién del hor-
migén (0,08 a 0,10) en ambos modelos
depende solamente del valor del angu-
lo de friccion. Para el modelo del
Mohr-Coulomb, se requiere un angulo
de friccion artificial elevado cercano a
552 para lograr relaciones realistas de
las resistencias, mientras que para el
modelo de Drucker-Prager, para un an-
gulo de friccién de 90° la relacion entre
las resistencias es aproximadamente

igual a 3.



Para ambos modelos, ABAQUS
permite introducir una curva de endu-
recimiento por deformacion. Para el
modelo de Drucker-Prager, dicha curva
representa la evolucion de la relacion
uniaxial entre tensiones y deformacio-
nes (en compresién) mas alla del limi-
te elastico, o la curva de ablandamien-
to (en traccion) para deformaciones
mas grandes que la deformacion elas-
tica en la tension de traccion maxima.
Para el modelo de Mohr-Coulomb, la
curva para definir el endurecimiento es
la que relaciona el parametro de cohe-
sion del material con las deformacio-
nes plasticas.

Un defecto largamente reconocido
de los modelos de Mohr-Coulomb y de
Drucker-Prager para el hormigon es
que la superficie de fluencia se debe
sustituir por un modelo de Rankine pa-
ra el octante de traccién; de lo contra-
ro, no se alcanza la superficie de falla
y en el analisis se pueden generar ten-
siones de traccion artificiales altas. Por
lo tanto, el hecho de utilizar el mismo
modelo constitutivo para todos los ele-
mentos que representan el comporta-
miento del hormigon dentro del tubo de
acero sometido a flexién, con los sec-
tores bajo predominante compresion
uniaxial, traccion uniaxial o corte puro,
es probable que genere algunas difi-
cultades. Para reducir el impacto de
estas limitaciones del modelo constitu-
tivo para el hormigon, se probaron las
siguientes alternativas:

i) Modelo de Drucker-Prager, con la
curva de endurecimiento definida de
ensayos de compresioén segun lo re-
presentado en Fig. 2. Se adoptaron an-
gulos artificiales elevados de friccion y
dilatancia, 55° y 35° respectivamente
junto con un modulo elastico instanta-
neo inicial segun la expresion (e.g. vea
Leonhardt et al.[5]) E; [MPa] = 6010
Vg , donde fc' es la resistencia a com-
presion del hormigén en [MPa], y una
relacion de Poisson de 0,2.

ii) Modelo de Drucker-Prager con

o

0 -0.0005

-0.001
Strair

Figura 2. Curva de endurecimiento definida a partir del
ensayo de compresion

-0.0015 -0.002

0 0,002

Strait

Figura 3. Curva de ablandamiento en traccion

0,004 0,006

los mismos angulos de friccion y dila-
tancia y los parametros elasticos que
en i), junto con una curva de ablanda-
miento en traccidn segun lo definido en
Fig. 3.

iii) "Modelo Concrete" segun lo de-
finido por ABAQUS

iv) Modelo de Drucker-Prager como
en i) con angulos realistas de friccion y
dilatancia de 35° y 13° respectivamen-
te. Cuando la tensién de traccién lon-
gitudinal del hormigén alcanza la resis-
tencia a traccion el elemento se elimi-
na de la malla.

Como evaluacion preliminar de las
distintas alternativas, las hipétesis i), ii)

y iii) fueron aplicadas para simular el
comportamiento de una probeta cilin-
drica estandar durante un ensayo de
compresion simple con una malla co-
mo la mostrada en la Fig. 4.b. Segun
se observa en Fig. 4a y 5, la alternati-
va i) aproxima muy bien los resultados
experimentales, mientras que la alter-
nativa ii) subestima mucho la capaci-
dad de carga en el rango no lineal. Es-
te resultado no es una sorpresa puesto
que segun lo precisado anteriormente,
la relacién de resistencias implicita en
Drucker-Prager no permite una rela-
cién de resistencias (compresién/trac-
cién) mas grande de 3.

La evaluacion final de las alternati-
vas se presenta y se discute en una
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seccion posterior del articulo basado
en la comparacion de las predicciones
numéricas para el modelo del pilote
completo con los resultados experi-
mentales de ensayos de laboratorio y
de campo.

3- MODELO DE LA INTERFASE
ENTRE EL HORMIGON Y EL ACERO

Durante la deformacion inelastica
del pilote se espera que la camisa de
acero experimente deformaciones que
son mas de diez veces la deformacion
tltima de un hormigon no confinado en
compresion. Por lo tanto, se anticipa
que ocurrira deslizamiento en la inter-
fase acero-hormigén durante el proce-
so de carga. Se consideran dos condi-
ciones diferentes de la interfase, con y
sin deslizamiento. En el dltimo caso, se
permitio el deslizamiento y la separa-
cion de las superficies. El modelo
constitutivo para el esfuerzo de corte
en la interfase fue de friccion seca pu-
ra, con un coeficiente de friccién en el
rango de 0,2 a 0,6; ABAQUS no tiene
una opcion para representar una fuer-
za de corte inicial agregada al modelo
de friccion seca. El modelo constitutivo
para la tension normal en la interfase
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Fignra 5. Resultado del modelo del ensayode compresion-Constitutiva: Ablandamtentoen traccion

es rigido en compresion y no tiene rigi-
dez en traccion.

El efecto de los modelos alternati-
vos para la interfase en el comporta-
miento global del pilote no fue de gran
significacion y afecto la curva de la car-
ga-desplazamiento transversal para pi-
lote solamente en el inicio de la fluen-
cia del acero, pero llegd a ser menos
sensible para deformaciones mas
grandes, segun se discute detallada-

mente en una seccion posterior.

4 MODELO DE LA CAMISA DE
ACERO

El modelo constitutivo adoptado pa-
ra la camisa de acero se baso en la su-
perficie de fluencia de Von Misses con
la curva de endurecimiento, segun el
ensayo de traccion simple mostrado en
Fig. 6. El modelo fue probado mode-
lando el ensayo de traccion con des-

et
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Figura 6. Resultado del modelo del ensayode tracciénde la probeta de acero
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plazamientos impuestos en uno de sus
extremos hasta que ocurri6 la estric-
cion de la probeta, seguin lo que se
muestra en la Fig. 6. La evaluacion fi-
nal del modelo para la camisa de ace-
ro estara basada en los resultados pa-
ra el pilote completo.

la camisa de acero y el suelo circun-
dante. La rigidez inicial del suelo fue
definida en términos de la tension efec-
tiva del suelo en el ensayo de campo
de un modelo del pilote y la tensién
maxima (asintética) fue asociada a la
resistencia pasiva del suelo.

5- MODELO DEL SUELO DE APO-

La Fig. 7 muestra una curva tipica
YO LATERAL

de carga-desplazamiento para un re-
sorte del suelo por unidad de area de
la superficie de contacto. La tension
efectiva del suelo circundante en el en-
sayo de escala reducida fue causada
por una presion externa igual a 40 KPa
aplicada a través de unos tensores

El apoyo lateral del suelo fue mode-
lado por medio de resortes con un
comportamiento carga-desplazamiento
hiperbdlico, distribuidos sobre el lado
pasivo de la superficie de contacto de

5T 50

pretensados verticales introducidos
para simular la presion de confina-
miento del suelo que actua en los pilo-
tes a escala real. La tension vertical del
suelo fue asumida constante en una
capa superior de espesor igual a 5 ve-
ces el didmetro del pilote. La fuerza
asintética del resorte se determin6 en
base a la resistencia pasiva del suelo
contra el pilote, considerando el efecto
2D por medio de un modelo ad-hoc del
suelo con el programa PLAXIS. La re-
sistencia pasiva del suelo se asoci6 a
la tensién de pretension vertical aplica-
da al suelo multiplicando por un coefi-
ciente de empuje pasivo kp = 7 que in-
cluye el efecto 2D del pilote.

Un defecto de la representacion
con resortes del suelo circundante es
que se asume que los resortes siguen
siendo paralelos a su orientacion inicial
durante el curso de los ensayos. Esta
hipétesis debe ser revisada para gran-
des desplazamientos y rotaciones ta-
les como las que se desarrollan duran-
te los ensayos del modelo de escala
reducida en el campo, pero este tema
se discute mas adelante en este estu-
dio.

6 -MODELO DE E.F. DEL PILOTE

Se desarrollaron los modelos de
E.F. de los pilotes para dos condicio-
nes de apoyo diferentes mostradas en
la Fig.1: Caso |, con la configuracion
de una viga simplemente apoyada -
Fig. 1a- correspondiente a los ensayos
de laboratorio realizados por medio de
una maquina de ensayo hidraulica; y
el Caso Il -Fig. 1b- corresponde al en-
sayo de campo del pilote que actua co-
mo voladizo enterrado parcialmente en
arena y cargado horizontalmente por
medio de un cable. Las dimensiones
de la seccion transversal y las caracte-
risticas de los materiales son idénticas
para ambos casos, a excepcion de las
diferentes condiciones de apoyo, de
los dispositivos de carga y de la longi-
tud total del pilote.
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ionura 8. Modelo de E F para el ensavode

Figura 9. Modelo de E.F. para el ensayode campo

Las Figs. 8 y 9 muestran la disposi-
cion general de los modelos de E.F.
para ambos casos. La camisa de ace-
ro se modeld usando elementos soli-
dos de 8 nudos (C3D8R) y elementos
de cascara de 4 nudos (S4R) sobre los
mismos nudos. Esta duplicacion de tra-
bajo fue pensada para comprobar la
capacidad de ambos modelos de re-
presentar no solo la curva de la carga-
desplazamiento sino también de captu-
rar la estriccion de la camisa de acero
observada durante los ensayos de la-
boratorio en el momento de la falla.
Los elementos de hormigén se mode-
laron también con ladrillos de 8 nudos
definidos en coordenadas polares, a
excepcion de los elementos solidos de
6 nudos en el centro del cilindro. En el
modelo del caso a) se aprovecharon
de los dos planos de la simetria, mien-
tras que en el del caso b) de solamen-
te uno de tales planos.

Las dimensiones de la cascara y de

Carreteras - Diciembre 2003

los elementos ladrillo fueron asignadas
de acuerdo con un compromiso entre
la exactitud y el esfuerzo de tiempo
computacional requerido.

6.1 Andlisis de los resultados
Caso 1

La Fig. 10 muestra la curva carga-
desplazamiento lateral de la seccion
del tramo central obtenida con los mo-
delos constitutivos para el hormigoén i)
a iv), no permitiendo ningun desliza-
miento entre el hormigdén y la camisa
de acero.

Las predicciones basadas en la hi-
potesis i) estiman una estructura consi-
derablemente mas rigida que la que
fue medida en los ensayos y tensiones
de traccion altas poco realistas, segun
lo mostrado en la Fig. 11 para angulos
de friccion de 55° y de 30°.

[2)X 0

Como variacion a esta hipotesis, se
introdujo una superficie de fluencia hi-
perbdlica para el octante de traccién
con el fin de mejorar la representacion
para las tensiones de traccion. Aunque
este objetivo fue alcanzado, el progra-
ma no pudo converger en una carga de
aproximadamente 0,75 de la carga ul-
tima desarrollada en los ensayos.

Los resultados de la hipotesis ii)
mostrados en la Fig. 12 indican una
buena aproximacion del desplaza-
miento transversal de la seccion del
tramo central con respecto a los ensa-
yos de laboratorio. La Fig. 12 también
muestra el efecto de permitir que el
hormigén se deslice con respecto al
acero en el comportamiento estructural
global expresado con el desplazamien-
to de la seccion transversal del tramo
central. Puede observarse que los dos
resultados coinciden, a excepcion de la
etapa inicial de la parte no lineal de la
respuesta asociada al inicio de la fluen-
cia del acero, donde el deslizamiento
entre los dos materiales resulta en una
curva carga-desplazamiento algo mas
baja. El efecto del deslizamiento es
mucho mas sensible al comparar las
tensiones de compresion maximas del
hormigdén para ambas condiciones, se-
gun se muestra en la Fig. 13 para di-
versos valores del coeficiente de fric-
cion en la interfase.

Casolll

Los resortes no lineales que repre-
sentan la reaccion del suelo se aplica-
ron en cuatro nudos en cada una de
las seis primeras filas en profundidad
desde la superficie del terreno segun
se muestra en la Fig. 14. Los resortes
fueron definidos para representar la

xg
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componente normal de la reaccion del
suelo y permanecieron horizontales a
través del proceso de carga, mientras
que la componente tangencial de la
reaccion del suelo se desprecio.

La pérdida de precision que surge
de despreciar la reaccion tangencial no
es demasiado importante, sin embargo
la componente normal de la reaccion
tiene un cambio apreciable en la direc-
cion para las etapas avanzadas del en-
sayo. Una situacion similar ocurre con
la carga externa aplicada al pilote en
los ensayos, que se transmiti6 a la ca-
beza del pilote a través de un cable
unido a un punto fijo situado a una dis-
tancia de 9,5 m del pilote. Aunque se
reconoce que ABAQUS tiene opciones
incorporadas para representar estos
efectos no lineales de origen geométri-
co, en el andlisis precedente se deci-
dié, para tener en cuenta ambas situa-
ciones, aplicar en los nudos del contac-
to suelo-pilote (con los resortes) una
fuerza correctiva vertical proporcional
a la reaccion del suelo y a la rotacion
real del pilote. Se le dio un tratamiento
similar al nudo de incidencia del cable
en el pilote.

La Fig. 15 presenta una compara-
cién de la curva carga-desplazamiento
obtenida con el modelo de E.F. con la
medida en el ensayo, incluyendo la
componente vertical correctiva de la
carga externa y de la reaccion del sue-
lo conforme al parrafo precedente. El
modelo constitutivo del hormigén usa-
do en el analisis corresponde a la su-
perficie de Drucker-Prager definida en
tracciéon, mencionada anteriormente
como alternativa ii), el deslizamiento
entre el hormigon y el acero se permi-
tié con un coeficiente de friccion igual a
0,6, la curva carga-desplazamiento del
resorte del suelo de la Fig. 7 y la super-
ficie de fluencia de Von Misses con la
curva de endurecimiento de la Fig. 6
para la camisa de acero.

Las Figura. 16a y 16b muestran la
evolucion de las tensiones en el hormi-
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gon en la seccion critica del pilote, si-
tuada aproximadamente a dos veces el
diametro del pilote por debajo de la su-
perficie del suelo, y las tensiones en la
camisa de acero en la misma seccion,
ambas como funcion de la carga exter-
na aplicada.

7- CONCLUSIONES

El analisis numérico del comporta-
miento no lineal geométrico y material
de tubos de acero rellenos de hormi-
gon utilizando las capacidades del pro-
grama ABAQUS permite representar
satisfactoriamente los ensayos realiza-
dos en laboratorio y en el campo bajo
ciertas restricciones en la seleccion de
parametros de los materiales, a saber:

- El analisis numérico del comporta-
miento de elementos de hormigon en
los que predominan las tensiones de
compresion, tales como una probeta
de ensayo estandar para determinar la
resistencia a compresion del hormigon,
logré una excelente correspondencia
entre las predicciones del modelo nu-
mérico y los resultados experimentales
de laboratorio en todo el desarrollo del
proceso de carga hasta la rotura.

- Para los elementos estructurales
en los que predomina el comporta-
miento en flexion, los parametros del
modelo constitutivo del hormigén se-
leccionados para representar el com-
portamiento de las probetas en com-
presion dieron origen a resultados in-
ciertos para aquellos estados de ten-
sion que implican considerable redistri-
bucién de las tensiones en el hormi-
goén. Para niveles de carga en los que
se produce la rotura del hormigon en
traccion en una parte significativa de la
seccion del tubo, el programa no logra
convergencia en la solucion de las
ecuaciones de equilibrio y suspende el
proceso de analisis.

- Para lograr la convergencia de la

soluciéon numeérica para cargas proxi-
mas a la carga de rotura se necesitd
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modificar los parametros del modelo
constitutivo del hormigén determina-
dos en funcién de los ensayos de com-
presion. El modelo de Drucker-Prager
del hormigdn fue definido en funcién de
la resistencia a traccion del hormigén
segun los siguientes parametros:

-Maxima resistencia a la traccion:
35 kg/cm?

-Angulo de friccion interna: 500

-Angulo de dilatancia: 350

-Curva de degradacion de la resis-
tencia a traccion.

Si estos parametros del modelo asi
definidos son aplicados luego al caso
de la probeta en compresion axial, los
resultados del andlisis numérico no re-
presentan adecuadamente la curva
carga-deformacién experimental del
hormigén.

- En los elementos estructurales
analizados en el presente trabajo, el tu-
bo de acero aporta la mayor parte de la
resistencia a flexion y el relleno de hor-
migén actua evitando que se produzca
el pandeo local del tubo y su falla pre-
matura.

- De los andlisis numéricos realiza-
dos se puede inferir que se producen
desplazamientos relativos entre la ca-
misa de acero y el hormigdn, especial-
mente en los niveles avanzados de de-
formacidn plastica del acero. Los resul-
tados, considerando el deslizamiento
entre acero y hormigdn en los célculos,
indican que éste no modifica substan-
cialmente la curva carga - deforma-
cion del pilote respecto al caso de
adherencia perfecta entre acero y hor-
migon.

- El andlisis numérico no detect6 el
pandeo relativamente localizado en la
zona de maxima compresion del acero
que se observo en los ensayos de la-
boratorio de los tubos rellenos de hor-
migén.

- El andlisis numérico realizado del
mismo pilote sin relleno de hormigon
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arrojé una carga portante méaxima
aproximadamente igual a 1/3 de la co-
rrespondiente al tubo con relleno ensa-
yado. Esta reduccion de la carga por-
tante se debe a que el modelo numéri-
co encontré un proceso de inestabili-
dad por ovalamiento de la seccion
transversal, conocido en la literatura
como "efecto Brazier".
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SECCION TECNICA

RECUBRIMIENTO DE ANTIGUOS ADOQUINADOS
CON CAPAS DELGADAS DE HORMIGON

ANTECEDENTES

La gran extension de calles pavi-
mentadas con el antiguo sistema de
adoquines de granito en muchas ciu-
dades del pais ha llevado a plantear,
hace tiempo, la posibilidad de efec-
tuar su recubrimiento con capas del-
gadas de hormigdn, con el objeto de
conferirles la lisura y el galibo ade-
cuado a los requerimientos del transi-
to y del escurrimiento de las aguas.

El interés de probar esta solucion
radica en la posibilidad de obtener

INFORME PROGRESIVO AL ANO 2003

Por los Ingos. Mario Auberty Norberto Cerutti

una superficie de rodamiento con las
caracteristicas propias de los pavi-
mentos de hormigén y constituir asi
una alternativa econdmica para efec-
tuar el recubrimiento de esa gran ex-
tension de calles a que se aludié en
el parrafo anterior.

Esta inquietud alento la realizacion
de las primeras experiencias en pe-
quefia escala en marzo de 1966, lleva-
das a cabo bajo el pértico fijo ubicado
en el Campo Experimental que el Ins-
tituto del Cemento Portland Argentino
poseia en la calle Edison N® 453 de la

localidad de Martinez-Provincia de
Buenos Aires. Este primer ensayo con-
sistid en la ejecucion de ensayos de
placa sobre un pavimento compuesto
por una base de hormigén pobre de 12
cm, capa de arena de 2 a 3 cm, ado-
quinado (~ 15 cm), y sobre este ultimo
un recubrimiento de hormigén simple
de 3 cm. de espesor minimo con pene-
tracion de hormigon en las juntas entre
adoquines. Los resultados de esta ex-
periencia se volcaron en el grafico ad-
junto que muestra las curvas carga-de-
flexion y se observo y analizé la confi-
guracion de las roturas producidas.
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s de mahnan swe 3¢

Carreteras - Diciembre 2003



Figura 1

Posteriormente, en los meses de
septiembre y octubre de 1968, en el
mismo Campo Experimental se reali-
z0 otra variante de este ensayo colo-
cando una armadura en la losa, con-
sistente en una malla de @ 4,2 cada
7 cm en ambas direcciones, donada
por ACINDAR S.A. para esta finali-
dad.

La Figura 1 muestra un aspecto
del proceso constructivo, y la Figura
2 la configuracion de fisuras al finali-
zar el ensayo de carga.

Del analisis de los resultados ob-
tenidos en ambas experiencias, y an-
te el aparente comportamiento favo-
rable de estas losas frente a la accion
de las cargas estaticas aplicadas, se
consideré que se justificaba abordar
la siguiente etapa que constituyd el
estudio de las soluciones ensayadas
bajo la accidn reiterada de las cargas
del transito real en cuadras experi-
mentales ejecutadas a tal efecto.

En abril de 1986 se concreta la
construccion de la primer cuadra ex-
perimental en la localidad de Chila-
vert, Municipalidad de Gral. San Mar-
tin, provincia de Buenos Aires; y en
diciembre de 1988 la construccion de
la segunda cuadra en la localidad de
Avellaneda- Provincia de Buenos Ai-
res. Los detalles constructivos y de-
mas datos de interes figuran en la
Revista Carreteras N° 132 de julio,
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agosto, septiembre de 1989.

En 1991 se realizo la tercera ex-
periencia en la Ciudad de Buenos Ai-
res, cuyos antecedentes figuran a
continuacion.

Basandose en los excelentes re-
sultados obtenidos en las dos cua-
dras experimentales anteriormente
descriptas se propuso a los técnicos
de la Direccion de Vialidad de la Mu-
nicipalidad de Buenos Aires, la cons-
truccion de una cuadra experimental
dentro del egido urbano de la ciudad.
Los técnicos aceptaron llevar a cabo
la experiencia, eligiendo para tal pro-
posito una calle de transito mas in-
tenso, constituido por vehiculos de
transporte de pasajeros (cuatro li-
neas de colectivos), automoviles y
camiones medianos; se trata de la
calle Ramon L. Falcon entre la Av.
Olivera y Rio Grande.

Los censos de transito realizados
por la Municipalidad de Buenos Aires
arrojaron valores de casi 5.000 vehi-
culos diarios, constituido aproxima-
damente por 17% de colectivos, 80%
de automdviles y camionetas y un
3% de camiones pesados.

Al respecto es importante senalar
que, pese a tratarse de una calle des-
tinada a transito de tipo mediano se
ha constatado, como acusa el censo
de transito, el paso de camiones pe-

Figura 2

sados, especialmente de semirremol-
ques que transportan combustibles a
la estacion de servicio ubicada en el
extremo de la cuadra que da a la
Avenida Olivera.

En consecuencia, el transito que
circula por esta cuadra es mas impor-
tante en peso y frecuencia y por ello
la experiencia alli realizada reviste
una significacion muy especial y
apunta a probar el comportamiento
de esta solucion en condiciones de
transito mas rigurosas que las ante-
riores.

La primera operacion constructiva
consistio en la remocion de los anti-
guos cordones de granito, debido a
que se encontraban en condiciones
deficientes, reemplazandolos por
cordones cuneta de hormigon de 18
cm. de espesor y de 1,00 m. de an-
cho. En las anteriores cuadras expe-
rimentales se mantuvieron los cordo-
nes de granito existentes, y se con-
truyeron solamente las cunetas de
hormigon adosadas a aquellos antes
de construir el recubrimiento propia-
mente dicho.

Una vez construidos los cordones
cuneta se procedio a la limpieza me-
diante aire a presion en las juntas en-
tre adoquines, para desalojar el ma-
terial alli acumulado, hasta una pro-
fundidad minima de aproximadamen-
te 3 cm. También se removieron res-
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tos de asfalto, provenientes del recu-
brimiento que se hizo con anteriori-
dad sobre esta cuadra, que perjudi-
caban la adherencia deseada.

Por lo demas, las operaciones
constructivas del recubrimiento fue-
ron enteramente similares a las que
tuvieron lugar en las experiencias
precedentes: aplicacion de la lecha-
da cementicia adherente, después de
efectuada la limpieza de adoquines;
distribucién del hormigén en forma
manual; su densificacion mediante
regla vibradora comun; terminacion y
curado con un producto liquido.

El espesor minimo del recubri-
miento, contado a partir de la parte
superior de los adoquines fue de 6
cm, practicamente coincidente con
los espesores de carpeta asfaltica
habitualmente usados para el recu-
brimiento de este tipo de pavimento.

En todo el recubrimiento, salvo
cuatro losas, se colocé una armadu-
ra liviana apoyada directamente so-
bre los adoquines.

Se formaron por aserrado, juntas
transversales cada 3,00 m. y una jun-
ta longitudinal coincidente con el eje
de la calzada, que posteriormente
fueron selladas con mastic asfaltico.

ESTADO ACTUAL DE LAS CUA-
DRAS EXPERIMENTALES

En cada una de las cuadras se
realizé:

1. Un censo parcial de transito
desde el dia 07/01/03 hasta el dia
16/02/03 consistente en determinar 4
horas en distintos dias habiles de
mafana, otro tanto de tarde y de no-
che, extrapolando a 255 dias habiles
/ ano; y lo mismo 2 horas de mafana,
tarde y noche en domingos y feria-
dos, extrapolando a 58 dias domin-
gos y feriados / afo; y 3 horas, al me-
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dio dia y en la noche de sébados, ex-
trapolando a 52 dias sabados / ano.

2. Se concretaron visitas periodi-
cas que permitieron efectuar una
evaluacién superficial determinada
por observacion visual, con registros
fotograficos de algunos detalles.

3. Se han tenido en cuenta los an-
tecedentes de proyecto, construccion
y evaluacion que figuran en trabajos
anteriores que se encuentran en la
bibliografia.

Calle Sargento Cabral - Chila-
vert, Provincia de Buenos Aires

El transito actual es de 1118
veh./dia, compuestos por 92,8% de
automdviles y pick up; 5,4% de ca-
miones livianos; 0,7% de camiones
pesados; 0,2% de chasis con semire-
molque; y 0,9% de émnibus de media
distancia. Comparado con el realiza-
do por la Municipalidad de General
San Martin en abril de 1987 muestra
que hubo una disminucion del 14,3%
en el numero de automdviles y pick
up y un aumento del 29,7% en el nu-
mero de émnibus y camiones. El es-
tado actual que se observa a 17 afos
de ejecutada la obra es muy bueno
(Figura 3).

Se observa que de las tres losas
de 6,00 m, una sola presenta la fisu-
ra transversal previsible aproximada-
mente en la mitad de la longitud y
existe ademas en toda la longitud fi-
suracion plastica que puede atribuir-
se a un curado ineficaz. Por otra par-
te se observa alguna otra fisuracion
producto de problemas constructivos
como la que muestra la Figura 4 en
una junta de contraccion.

Calle Gorriti - Avellaneda, Pro-
vincia de Buenos Aires

El transito actual es de 1577
veh./dia, compuestos por 94,1% de

Figura 3

Figura 4

automdviles y pick up; 2,3% de ca-
miones livianos; 1,2% de camiones
pesados; 0,7% de camiones con aco-
plado; y 1,7% de dmnibus de media
distancia.

El estado actual que se observa a

15 afos de ejecutada la obra es muy
bueno. (Figuras 5y 6).
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Figura 5

Calle Ramon L. Falcon - Ciudad
de Buenos Aires

El trdnsito actual es de 6695 veh-
Jdia, compuestos por 81,3% de auto-
moviles y pick up; 1,4% de camiones
livianos; 1,1% de camiones pesados;
0,1% de chasis con semiremolque; y
16,1% de 6mnibus de media distan-
cia, que muestra un aumento del
34% en el volumen, con una compo-
sicion similar a la registrada en 1991.

El estado actual que se observa a
12 afnos de ejecutada la obra es muy
bueno (Figura 7). Las fisuras que en
bajo porcentual se observan, fueron
originadas por defectos constructivos
tales como juntas que se marcaron
pero no fueron aserradas adecuada-
mente. (Figura 8)

En consecuencia, este informe
progresivo a la fecha permite obtener
las siguientes observaciones:

- Practicamente no se ha produci-
do fisuracién entre juntas.

- No se han observado deforma-
ciones ni danos debidos a la accion
de las cargas del transito.

- Tampoco se han observado de-
formaciones por alabeo debidas a
posibles causas térmicas o higromé-
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Figura 6

Figura 7

Figura 8

tricas.

- Los subtramos de hormigon sim-
ple han acusado, hasta ahora, un
comportamiento similar al de los sub-
tramos con armadura distribuida y fi-
bra de acero.

- No se han observado desniveles
0 resaltos en las juntas, salvo |os ori-
ginados por deficiencias constructi-
vas.

Este informe permite, a la vez, sa-
car las siguientes conclusiones:

- Los aros de servicio transcurri-
dos y los comportamientos observa-
dos permiten asegurar que, ésta
constituye una alternativa valida co-
mo solucién para dar adecuada tran-
sitabilidad a calles adoquinadas, con
transitos similares a los de las cua-
dras piloto ensayadas.

- En consecuencia, esta solucion
merece considerarse en la determi-
nacidn del proyecto técnico economi-
€O mas conveniente de recubrimiento
de adoquinados, comparandola con
otras soluciones equivalentes tenien-
do en cuenta fundamentalmente los
costos iniciales, costos de conserva-
cion y vida util de cada una de las
mismas.

- Por otra parte, alienta a prose-
guir estas experiencias con transitos
mas pesados y frecuentes.
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RESUMEN:

En el presente trabajo se analiza la
variacion de los resultados de ensayos
de pardmetros asociados al control de
calidad de mezclas asfalticas y su inci-
dencia respecto de los limites o exigen-
cias establecidas para su aceptacion o
recepcion.

Como parte del seguimiento y control
de las obras ejecutadas en el area con-
cesionada, Autopistas del Sol ha elabo-
rado y puesto en marcha un programa
de control de calidad y seguimiento so-
bre las mezclas asfalticas durante su
construccion y luego de su habilitacion y
puesta en servicio.

Del citado programa de control de ca-
lidad, es posible extraer conclusiones y
comparar los resultados obtenidos con
los diferentes métodos y equipos para la
ejecucion de los ensayos sobre mezclas
asfalticas. Todo ello con la idea de cuan-
tificar errores y dispersiones para esti-
mar el grado de certidumbre en oportu-
nidad de adoptar la decision de aceptar
o rechazar una mezcla asfaltica elabora-
da o colocada en el camino.

El andlisis esta orientado principal-
mente a comparar y evaluar los resulta-
dos de variables asociados al control de
calidad en la produccion, tales como pa-
rametros volumétricos, granulometria y
contenido de asfalto, y a variables aso-
ciadas al control de calidad de la mezcla
colocada en el camino, tales como den-
sidad, vacios y contenido de asfalto.

Bt

1- INTRODUCCION:

El Acceso Norte a la ciudad de Bue-
nos Aires esta constituido por mas de
120 kilémetros de autopistas y un volu-
men de transito de 650.000 vehiculos
diarios. Lo integran los siguientes tra-
mos: Acceso Norte, Avenida General
Pazy los ramales a Campana, Pilar y Ti-
gre. Autopistas del Sol S.A. es la empre-
sa concesionaria de la explotacion y
mantenimiento mediante el sistema de
peaje.

Durante los afo 2000 y 2001, Auto-
pistas del Sol ha realizado inversiones
por 65 millones de pesos en la ejecucion
de mas de 40 obras, dentro de las cua-
les se destacan las siguientes:

-Ampliacion de cuatro a cinco carriles
de ambas calzadas en el Acceso Norte
en el tramo: Ruta Nacional n® 202 - Bifur-
cacion de los ramales Pilar y Campana,
en una longitud de 7.2 kilémetros.

-Ampliacién de tres a cuatro y cinco
carriles de ambas calzadas de la Avda.
General Paz en el tramo: Acceso Norte -
Avenida Lugones, en una longitud de 2.5
kilometros.

-Ampliacién de dos a tres carriles de
ambas calzadas en el ramal Campana
en el tramo: Escobar - Campana, en una
longitud de 23,5 kilémetros y en ambos
sentidos de circulacion.

-Ampliacién de dos a tres carriles de
ambas calzadas en el ramal Pilar en el
tframo: kilémetro 50,5 - kilémetro 56,5 en

una longitud de 6 kilometros.

Como parte del seguimiento y control
de las obras ejecutadas en el area con-
cesionada, Autopistas del Sol elabor6 y
puso en marcha un programa de control
de calidad que incluia, entre otros, la
realizacion de una serie de ensayos so-
bre las mezclas asfalticas durante su
construccion y luego de su habilitacion y
puesta en servicio.

Por una parte, el programa contem-
plaba la realizacion de ensayos de re-
cepcion de materiales, de produccion y
de campo de manera rutinaria con una
frecuencia establecida en las especifica-
ciones técnicas para cada tipo de mezcla
asfaltica. Por otro lado, preveia la reali-
zacion de controles sobre los parametros
més relevantes con una menor frecuen-
cia como parte de la auditoria al control
de calidad.

Los controles de rutina para el segui-
miento diario de la calidad lograda con
las mezclas asfalticas fueron llevados a
cabo en el labotatorio de la UTE cons-
tructora  IMPREGILO-IGLIS-IECSA-
DYCSA-DYCASA. En tanto que los en-
sayos que formaban parte de la auditoria
al control de calidad fueron realizados en
el laboratorio externo de Autopistas del
Sol.

Se efectud la comparacion de los re-
sultados de los parametros mas relevan-
tes de los controles de rutina, con los de
la auditoria. Eso puso en evidencia que
existian significativas diferencias vincu-
ladas a procedimientos de muestreo y
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métodos de ensayos.

2- CARACTERISTICAS DE LAS
MEZCLAS ASFALTICAS ANALIZA-
DAS:

Se comparan los resultados de ensa-
yos de control de produccion y de cam-
po sobre dos de los tipos de mezclas as-
falticas elaboradas y colocadas durante
la etapa de obras. Una de ellas del tipo
semi densa se empled para capas de ba-
ses. La otra, de granulometria disconti-
nua, se utilizé como capa de rodamiento.

2.1- Mezcla asfaltica para carpeta de
rodamiento.

Para carpeta de rodamiento se em-
pleé un microconcreto asféltico en ca-
liente de elevada macrotextura de 3 cm
de espesor, con granulometria disconti-
nua, aridos de caracteristicas especiales
y asfalto modificado con polimeros del ti-
po SBS.

El tamano maximo es de 12 mm y se
utilizaron agregados pétreos suministra-
do en tres (3) fracciones granulomeétricas
diferenciadas 0-3; 6-12 mas filler de
aporte. El huso granulométrico emplea-
do en la mezcla correspondio al denomi-
nado "F-10" de la normativa espanola.
La férmula de obra es la que se indica en
la tabla N°1.

La tabla N° 2 muestra los resultados
de control de produccion y colocacion
para un periodo representativo de la ca-
lidad lograda.

2.2-. Mezcla asfaltica para Bases

La mezcla asfaltica en caliente em-
pleada para bases se correspondio con
el huso granulométrico SEMI - DENSO
denominado S-20 de la normativa espa-
nola. Se emplearon cementos asfalticos
convencionales de penetracion 50-60 y
aridos 100 % triturados.

La férmula de obra es la que se indi-
ca en la tabla n°3.

La tabla N° 4 siguiente muestra los
resultados de control de produccion y co-
locacion para un periodo representativo
de la calidad lograda.
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Tabla N° 1 CAPA DE RODAMIENTO F-10
MATERIAL % ENPESO
Piedra triturada 06 — 12 76,0
Arena0 -03 12,0
Filler de calcareo de aporte 5,7
Cal Hidratada 0,9
Cemento asfaltico modificado 54
TablaN*2CONTROL DE PRODUCCION Y COLOCACI D LA F-1
Desvio
Pardmetro Datos | Maximo Minimo satbndat
Vacios (%) 8.8 6.2 51 0,73
CONTROL DE Relacién Betun / Vacios 723 67,2 58,0 2,61
PRODUCCION | vaclosdel Aieoafo Mineral 211 180 179 069
(%) : - :
Estabiidad (Kg) 1078 824 659 B47
Fluencia (mm) 10 44 34 28 0,31
Pasa# N 4 (%) 309 26,9 233 1,78
Pasa#N° 8 (%) 240 21,0 17,0 1,73
Pasa # N\’ 200 (%) 78 6,9 47 0,65
[ Disconinuidad entre #1° 4y
8 81 87 39 0,10
Contenido de ligante (%) 5,68 540 512 012
Agua en la mezcla (%) 24 0,10 0,06 0,02 0,02
Resistencia conservada, ensayo de fraccidn por compresidn diametral, en todos los casos super
2192 %
Macrotextura (Altura de
S— arena en mm) 257 232 148 1,04 022
COLOCACION Espesor (cm) %67 4, 2,7 14 0,49
Vacios (%) 116 _| 16 32 1.72
Tabla N° 3 CAPA DE BASE S-20
MATERIAL % PESO
Piedra triturada 06 - 19 50
Arenal - 06 441
Filler de calcareo de aparte 0
Cal Hidratada 14
Cemento asfaltico 45
convencianal '

3- COMPARACION DE RESULTA-
DOS

Se cotejan los controles realizados
en la mezcla S-20 empleada en las ba-
ses y en la mezcla asfaltica F-10 utiliza-
da para carpeta de rodamiento en la
obra de los terceros carriles en el ramal
Campana. Se comparan parametros ta-
les como contenido de asfalto, porcenta-
je de vacios y densidad Rice. En la Tabla
N° 5 se detallan los valores caracteristi-
cos para los dos tipos de mezclas anali-

zadas.

3.1-Porcentaje de vacios y densidad
Rice

3.1.1- Cotejo de resultados

En el grafico N° 1 se han volcado los

resultados de porcentaje de vacios infor-
mados por el laboratorio de UTE y por el
laboratorio externo de la Auditoria sobre
testigos de una misma progresiva, capa y
carril para la mezcla S-20. En el grafico N°

ks



cadas entre resultados del porcentaje de

reIometie Datos | Misims vacios y densidad Rice obtenidos sobre
Vacios (%) 43 3.30 03t testigos de idénticas progresivas, de una
i i misma capa y carril se realizan las si-
CONTROL DE | Refacidn Betdn / Vacios 768 N 1.7 i b s
PRODUCCION ™ Vacos def Agregado " 141 0.24 Las determinaciones de porcentajes
_Mineral () de vacios informados dentro del marco
Estabilidad (Kg) 1426 1122 82.11 de la Auditoria planteada han sido obte-
Fluencia (mm) 33 2% 0. nidas a partir de obtener la densidad y la
Pasa #1°4 (k) 526 4580 169 densidad Rice de cada testigo en forma
individual.
it o ik il En tanto que los resultados de por-
Pasa #1° 200 (%) 6.1 5 0.30 centaje de vacios informados dentro de
Contenido de ligante (%) 457 : 0.05 los controles rutinarios han sido calcula-
3 dos a partir de obtener la densidad de
T T T e . : cada testigo y la densidad Rice obtenida
Espesor (cm) 12.4 3 2.31 en los controles de produccion efectua-
dos para la jornada de trabajo que se co-
C“J?“' 19 rresponde con el sector de colocacién
S o i i 5 » Ha sobre la que se extrajeron los testigos.
La muestra analizada puede no corres-
ponder exactamente con la colocada en
2 se detallan los resultados para la capa i
de rodamiento F 10. - 20 F10 520 F10
Para la Mezcla 820 la méxima dnfg- - : : BN -
rencia entre determinaciones de conteni- I R e A W v W 0 il
do de vacios de una misma progresiva : Avd . JTE 1 Aud L LI - A
capa y carril es de 4,8% (8,2% UTE y Oy e o o pogy [ oy | Gl [ Uiy
3,4% Aud.) La minima es de 0% (6,6% 73 L% 0 L Y
UTE vy 6,6% Aud.) El promedio es de T . -

5,0% para el caso de los resultados del
laboratorio de UTE y de 4,24 % para el
Laboratorio de la Auditoria y ambos se
encuentran dentro del entorno especifi-
cado.

Con referencia al contenido de vacios
de la mezcla F-10, se observa un com-
portamiento similar, verificandose una di-
ferencia maxima de 4,6% (8,6% lab. UTE
y 4%.Lab Aud.) y una minima de 0%
(8,1% laboratorio UTE y Aud.). Al igual
que lo sucedido con la mezcla S-20, am-
bos promedios se ubican dentro del en-
torno especificado.

Como es de conocimiento, la deter-
minacién del contenido de vacios de ca-
da testigo se realiza a partir de obtener
su densidad y su densidad Rice. En con-
secuencia, en los graficos N° 3y N° 4 se
cotejan los resultados de densidad Rice
para la mezcla S-20 y la mezcla F-10,
respectivamente.

Para el caso de la mezcla empleada
en bases asfalticas la diferencia mayor
detectada es de 0,096 kg/dm3, mientras
que se logré un valor coincidente.

- O

Para la F10, las diferencias cuantifi-
cadas entre testigos de la misma ubica-
cion es de 0,080 kg/dm3 como méximo y

de 0,001 kg/dm3 como minimo.

3.1.2- Anélisis de resultados

Con relacién a las diferencias verifi-

el camino.

Si bien se destaca que los procedi-
mientos son diferentes, es conveniente
sefalar que para obtener la densidad Ri-
ce de cada testigo se han tomado una
serie de recaudos, dentro de las cuales
se destacan las siguientes:

Prewi Lab UTE =440

. -;‘ . | rs v%’ﬂ:' b rs ' N
fs
it}
VAR
LA Al !
R , T 11 P 1AL T e W N 1
ERLARE AT
oy n ‘
2 3 v
‘,_" ] Prow, Lab. fud = 4,24
“ .1' Vilor Bspmeail
e
Wit Eiieaishiswa BT st S ] S
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- Extraccién de testigos en seis pul-
gadas. Eso permite contar con una ade-
cuada cantidad de material, entre 1200 y
1600 gramos, para obtener la densidad
Rice individual.

- Eliminacién de todos aquellos ari-
dos situados en el perimetro del testigo
que son alterados por la accion de la bro-
ca durante el proceso de extraccion.

-Utilizacién de todo el material del
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testigo luego de la eliminacién de los
agregados alterados por el proceso de
extraccion. Con ello se procura evitar in-
troducir alteraciones en la granulometria
y en el contenido de asfalto al intentar
separar la muestra.

3.2- Contenido de asfalto

3.2.1- Cotejo de resultados

De igual modo se han representado
en los graficos N° 5y N° 6 resultados de
contenido de asfalto para cada testigo de
una misma progresiva, capa y carril, ob-
tenidos por el laboratorio de UTE y por el
laboratorio externo de la Auditoria para
la mezcla asfaltica S-20 y la mezcla F-10
respectivamente.

Las diferencias encontradas son del
siguiente orden: para la S-20 el valor ma-
ximo fue de 0,39% (4,90% lab. Aud. y
4,51% lab. UTE), con coincidencias en
un valor (para valores de 4,5% en labo-
ratorio de UTE y Aud.).

El promedio es de 4,46% en el caso
de las determinaciones del laboratorio de
UTE y de 4,48 % para el Laboratorio de
la Auditoria, ambos se encuentran dentro
del entorno especificado.

Con relacion a la mezcla F-10, la ma-
xima diferencia entre cotejos fue de
0,5% (5,5% lab UTE y 5,0 % lab. Aud.) y
la de minima de 0% (5,4% para lab. UTE
y lab.Aud.). Al igual que lo sucedido con
la mezcla S-20, ambos promedios se
ubican dentro del entorno especificado
con 5,38 % y 5,25 % para laboratorio de
UTE y Laboratorio de Auditoria, respecti-
vamente.

3.2.2- Andlisis de resultados

Con relacién a las significativas dife-
rencias que surgen de la comparacion
de determinaciones de contenido de as-
falto, se destaca que los valores informa-
dos por la auditoria han sido obtenidos
para cada testigo en forma individual me-
diante el método de Abson y centrifuga.
En tanto que los valores informados en
los controles rutinarios han sido obteni-
dos a partir de la utilizacién del horno de
Ignicién sobre la mezcla de planta para
la jornada de trabajo que se corresponde
con el sector de colocacién sobre el cual
se extrajo el testigo.

A fin de analizar las posibles diferen-
cias entre ambos equipos, se realizé una
comparacion entre el método Abson y
centrifuga y el método que emplea el
horno de ignicién. El mismo se describe
en el punto 4 - "Estudios complementa-
rios".
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3.3 - Otros factores a tener en cuenta
3.3.1- Segregacion de materiales

Se estima que la segregacion de ma-
teriales puede ser una de las principales
causas que contribuyen para que se ve-
rifiqguen las diferencias comprobadas,
cuando se intenta cotejar los parametros
analizados tal como se ha pretendido en
esta oportunidad como parte del progra-
ma de control de calidad

Durante la etapa de obras se han im-
plementado una serie de ajustes que
han contribuido sin dudas a atenuar la
segregacion de materiales y térmica. No
obstante, se considera que este fendme-
no dificilmente pueda eliminarse de ma-
nera total y puede presentarse en todas
las etapas de ejecucion de capas asfalti-
cas. Esto es, durante los procesos de
elaboracién, transporte, colocacion y
compactacion

qﬂl

3.3.1.1- Elaboracion de la mezcla.

La segregacion de materiales que se
manifiesta durante el proceso de elabo-
racion puede estar asociada a la mayor o
menor regularidad en el funcionamiento
de las plantas asfalticas utilizadas y/o a
la homogeneidad de los materiales que
componen la mezcla asfaltica principal-
mente los agregados pétreos grueso y fi-
no.

Se detallan a continuacién los dife-
rentes tipos de plantas empleadas para
la elaboracion de las mezclas asfalticas
analizadas, todas de adecuado funciona-
miento.

-Planta asfaltica tipo Tambor Secador
Mezclador (TSM) marca Marini, afo
1998, modelo EM CC 160, de 130 tone-
ladas/hora de capacidad nominal de pro-
duccion.

-Planta asfaltica tipo por Pastones

marca Marini, afio 1975, modelo M 150,
de 150 toneladas/hora de capacidad no-
minal de produccion.

-Planta asfaltica tipo Tambor Secador
Mezclador (TSM) doble Barril, marca As-
tec ano1997, modelo doble tambor, de
230 toneladas/hora de capacidad nomi-
nal de produccion.

Con relacién a la calidad y homoge-
neidad de los materiales utilizados, parti-
cularmente de los agregados pétreos, se
ha cumplido satisfactoriamente con los
controles y ensayos practicados durante
su recepcion.

3.3.1.2-Transporte

La carga de los camiones se efectud
mediante descarga completa de las res-
pectivas tolvas, evitando, de este modo,
interrupciones en la misma. Ademas, se
limitd la altura de caida de la mezcla as-
faltica entre la citada tolva y la caja de los
camiones.

Se procuré implementar un ordena-
miento adecuado de carga de la mezcla
asféltica en la caja de los camiones. Pa-
ra ello se colocé mezcla asfaltica en pri-
mer término en la parte de adelante de la
caja, en segundo término en la parte tra-
sera, luego en su parte central y por Ulti-
mo se completaron las partes interme-
dias entre las crestas de los citados aco-
pios.

3.3.3-Colocacion:

La UTE constructora realizé numero-
sos ajustes sobre las terminadoras em-
pleadas durante la etapa de obras con la
finalidad de disminuir la segregacion de
materiales.

Se extendieron los tornillos helicoida-
les de manera tal que llegaran a 0,20
metros de los extremos de la caja de dis-
tribucién. Se produjo el cierre frontal de
la caja de distribucion (contraescudo),
para limitar el enfriamiento y el desplaza-
miento de la mezcla. La parte inferior de
la misma se acondicioné con una cortina
de goma. Se modificé la altura del torni-
llo sin fin, para que su parte inferior se si-
tte a no mas de 2,5 veces el espesor de
colocacion de la capa. Se regularon los
sensores de carga en cada extremo, de
modo que el tornillo sin fin mantenga a lo
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largo de toda la caja de distribucion la
mezcla asfaltica con una altura constan-
te situada aproximadamente hasta el eje
del mismo.

Se procuré que la caja de distribucion
de la terminadora no mantenga exceso
de material. La parte superior de la mez-
cla tiende a enfriarse rapidamente. Para
ello, se adecud la alimentacion desde la
tolva mediante las compuertas y/o la ve-
locidad de los acarreadores segun el ca-
so. De este modo se logrd que los torni-
llos sin fin giren préacticamente en forma
permanente.

4-ESTUDIOS COMPLEMENTARIOS

4.1-Contenido de Asfaltos. Cotejo de
resultados por diferentes métodos

Tal como se ha sefalado, se han co-
tejado los resultados de contenido de as-
falto para una misma capa, progresiva y
carril mediante dos procedimientos dife-
rentes. Dentro del marco de la auditoria
se informaba el contenido de asfalto ob-
tenido para cada testigo en forma indivi-
dual mediante el método de Abson y
centrifuga. En tanto que los valores infor-
mados en los controles rutinarios han si-
do determinados a partir de la utilizacion
del horno de Ignicién de mezcla de plan-
ta para la jornada de trabajo, que se co-
rresponde con el sector de colocacion
sobre el cual se extrajo el testigo.

A fin de estimar las diferencias entre
ambos procedimientos se procedio a
preparar un paston de 4000 gramos de
la mezcla de aridos del microconcreto F-
10, al cual se le adicionaron 220 gramos
de asfalto modificado. Ello significa
5,213 % de asfalto.

4.1.1-Empleo del Horno de Ignicion:

Del paston preparado se separaron
2000 gramos de mezcla. Luego de so-
metido al proceso de eliminacion del li-
gante se recuperaron 1889 gramos de
aridos. Como consecuencia, se indica un
porcentaje de ligante de 5,55 %.

4.1.2- Empleo del Equipo Abson +
Centrifuga:

Del paston de 4220 gramos se sepa-
raron 1300 gramos para someterlo al
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proceso de extraccion y recuperacion del
asfalto.

Luego de completado el proceso se
obtuvieron 1231 gramos de agregados.
De lo que se deduce un porcentual de li-
gante de 5,30 %.

4.1.3- Analisis de los Resultados:

Los resultados para ambos procedi-
mientos difieren significativamente. Es
conveniente senalar algunos recaudos a
tomar cuando se trata de establecer el co-
tejo de resultados entre ambos procedi-
mientos. La particion del paston de 4220
gramos no asegura que cuando se lo se-
para en dos menores uno de 2000 y otro
de 1300 gramos, el contenido porcentual
de ligante en ambos sea el mismo.

Con la finalidad de eliminar la incog-
nita sobre la posible segregacion del
mortero en cada una de las muestras, se
deberia complementar el presente estu-
dio preparando pastones especificos y
completos para cada una de las determi-
naciones.

4.2 Control de calidad de mezclas as-
falticas

4.2.1- Control de Produccion

Se compararon los resultados de en-
sayos de control de produccion de mez-
clas asfalticas sobre una muestra patron
en dos laboratorios diferentes en forma
simultanea mediante el empleo de la téc-
nica Marshall.

La mezcla asfaltica analizada corres-
pondio al huso granulométrico SEMI -
DENSO denominado S-20 de la normati-
va espanola. Se emplearon cementos
asfalticos modificados con polimeros del
tipo SBS y aridos 100 % triturados con
similar composicién granulométrica y for-
mula de obra que la descripta en el pun-
to 2.2- "Mezcla asfaltica para base".

Sobre la mezcla asfaltica elaborada y
colocada sobre una batea se procedio a
extraer una muestra representativa. Lue-
go del cuarteo correspondiente se proce-
di6 a preparar seis probetas Marshall en
laboratorio situado al pie de la planta as-
faltica. Las seis probetas se separaron
en dos juegos de tres. Sobre un juego,
se practicaron los ensayos en el labora-
torio de planta. El otro juego fue ensaya-

do en el laboratorio externo empleado
por la Auditoria.

En la tabla N° 6 se cotejan los resul-
tados obtenidos por ambos laboratorios.
Se senala que el contenido de asfalto y
la granulometria de recuperacion han si-
do obtenidos en ambos laboratorios me-
diante el empleo del método Abson y
centrifuga.

4.2.- Control de Campo

Se procurd comparar los controles de
produccion con los de mezcla colocada
en el camino. Para ello se coloco la mez-
cla asfaltica de la batea que fue objeto
de los controles detallados en el punto
4.1 "Control de Produccion”, en una ca-
pa de base en un tramo de 120 metros
de longitud y 3.5 metros de ancho (un
carril). En este tramo se extrajeron dos
grupos de tres y cuatro testigos. En cada
grupo, los testigos se distanciaron entre
si 1 metro en el sentido longitudinal. El
grupo n° | fue extraido en el centro del
carril y el grupo n° Il en la huella externa,
con una distancia entre grupos de testi-
gos de aproximadamente 50 metros.

Los graficos N°7 y 8 muestran los va-
lores obtenidos para cada testigo para
contenido de vacios y contenido de ce-
mento asfaltico respectivamente. En es-
te Ultimo caso, se han incluido, ademas,
los valores obtenidos por ambos labora-
torios como parte de los controles de
produccion.

Con relacion al contenido de asfalto
se observan significativas diferencias en-
tre los resultados de cada testigo. Las di-
ferencias disminuyen cuando se cotejan
los promedios de los testigos del tramo o
los promedios de cada grupo con los re-
sultados obtenidos de los controles de
produccion de ambos laboratorios.

5- CONSIDERACIONES FINALES

El programa de control de calidad im-
plementado que contemplaba, por una
parte, la realizacion de ensayos de re-
cepcion de materiales, de produccion y
de campo de manera rutinaria y, por otro
lado, preveia la realizacion de ensayos
sobre los parametros mas relevantes, ha
resultado adecuado para estimar la cali-
dad lograda de las obras ejecutadas.

Se han verificado diferencias signifi-
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cativas al procurar cotejar determinacio-
nes de parametros relevantes tales co-
mo contenido de asfalto, porcentaje de
vacios o densidad Rice obtenidos por di-
ferentes procedimientos y métodos de
ensayos.

Debido a ello, se estima necesario
cotejar los resultados sobre un grupo o
lote de determinaciones y no comparar
resultados de ensayos individuales. El
nimero minimo de determinaciones de-
beria ser tal que represente las caracte-
risticas del tramo que se analiza.

Con referencia a la determinacion del
contenido de asfalto se verificé que para
los datos analizados, resulté més confia-
ble su determinacién a partir de los con-
troles de produccion de la mezcla elabo-
rada que a partir de los valores de cada
testigo extraido en el camino. Al respec-
to se detalla el desvio estandar para ca-
da tipo de mezcla y para cada procedi-
miento.

-El desvio estandar para el contenido
de asfalto de la mezcla S-20 determina-
do a partir de los datos correspondientes
a cada testigo resulté de 0,227. En tanto
que, el desvio estandar a partir de los
datos correspondientes a controles de
produccion de la mezcla elaborada fue
de 0,074.

- Con referencia a la mezcla F-10 el
desvio estandar resulté de 0,241 y
0,183 segun corresponda a determina-
ciones sobre testigos o controles de pro-
duccién de mezcla elaborada respectiva-
mente.

De la comparacion de las determina-
ciones de los parametros analizados se
detectaron significativas diferencias. Se
estima que las principales causas que
han contribuido a ello son:

-Los diferentes procedimientos y mé-
todos de ensayo utilizados.

- Los errores propios de cada méto-
do, tal como se ha detallado en el punto
4.2- "Control de Campo" del presente
trabajo verifican diferencias en los con-
troles de produccién sobre muestras me-
llizas y en los controles de campo sobre
muestras testigos trillizos.

-La segregacion de materiales pre-
sente en todas las etapas de ejecucion
de capas asfalticas. Esto es durante los
procesos de elaboracién, transporte, co-
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locacién y compactacion. A pesar de los
recaudos y ajustes que puedan imple-
mentarse, dificilmente pueda eliminarse
de manera total.
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