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EDITORIAL

Malos Caminos:
Accidentes y Despilfarro

En diferentes oportunidades hemos destacado la participa-
cién negativa del deterioro caminero en la accidentologia vial.
La obsolecencia de las carreteras y la discontinua tarea de
mantenimiento, cuando no la falta absoluta del mismo, que re-
conoce como razon principal la insuficiente provisién de fon-
dos, representa un permanente riesgo para los usuarios moti-
vando un elevado nimero de accidentes por afio que afecta
a los conductores y sus vehiculos como también a los insu-
mos comerciales que ellos transportan.

A esta altura de los hechos, que ha otorgado a nuestro pais
el dudoso privilegio de tener uno de los indices de accidentes
de trdnsito mas altos —referido al total de vehiculos-kiléme-
tros—, esta circunstancia es del conocimiento general. No [o
es, en cambio, el efecto que la decadencia de la red vial pro-
duce sobre la economia del usuario y que, sin embargo, de-
beria preocupar tanto como el anterior.

En efecto, a medida que los caminos empeoran cambian
las condiciones favorables de la circulacion manifestdandose
un aumento de los costos operativos de los vehiculos. Se cal-
cula que al pasar de un estado bueno a otro regular el consu-
mo de combustibles aumenta en un 309 v el costo operativo
de los vehiculos en un 60%.

En U.S.A. donde se colocan anualmente alrededor de seis
millones de toneladas de mezclas asfdlticas para reparar ba-
ches se estima que el gasto por deterioro de cubiertas, llantas,
amortiguadores y elementos de la suspension danados por los
golpes, conjuntamente con el mayor consumo de combusti-
bles, resulta en un costo de mds de 600 millones de délares
al afio. En nuestro caso, guardando la debida proporcién, y
con mayor razén ya que nuestro mantenimiento es de un nivel
menor, no hay dudas que el gasto producido por la inevitable
utilizacién de malos caminos lesiona la economia del usuario
y por extension la de muchos consumidores por el encareci-
miento del transporte.

La crisis del mantenimiento de la red caminera del pais
estd cobrando un impuesto invisible que a nadie beneficia.
Solucionarla y evitar este despilfarro depende principalmente
de restablecer los recursos que histéricamente dispuso la ac-
tividad vial cuando los caminos constituian un sistema seguro
y econémico a disposicion de la comunidad.
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La Asociacion Argentina de Carreteras celebro el
“Dia del Camino”

Como es tradicional, la Asociacién Argentina de Carreteras conmemoré el
Dia del Camino con una cena de la que participaron autoridades oficiales
nacionales y provinciales, legisladores, presidentes de organismos relaciona-
dos con nuestra actividad, asociados de nuestra entidad, ete. La cena se rea-
liz6 el mismo dia de la celebracion, 5 de octubre, en los salones del Centro
Argentino de Ingenieros, usando de la palabra nuestro presidente, el Ing.
Pablo R. Gorostiaga y el ex administrador general de la Direccion Nacional
de Vialidad, Ing. Sail P. Martinez, ofreciendo al finalizar la misma un brin-
dis el ex subsecretario de Transporte de la Nacion, Lic. Rodolfo F. Huici.

DISERTACION DEL INGENIERO
PABLO ROBERTO GOROSTIAGA

Nos congrega hoy la celebracion del
Dia del Camino, instituido en evoca-
ciones de actos celebrados el 5 de oc-
tubre: el ler Congreso Panamericano
de Carreteras, realizado en Buenos Ai-
res en 1925, y la promulgacién de la
Ley de Vialidad, en 1932,

Cuando comenzamos a organizar
esta reunién no sabiamos si nos reuni-
riamos para una celebraciéon mas o si
lo hariamos asistiendo al colapso del
sistema vial argentino; confieso que
aun se prolonga esta angustia o incer-
tidumbre, pues el proyecto de ley del
presupuesto anual, que debia tratarse
en el periodo ordinario de sesiones del
Congreso que concluy6 el viernes 30
de setiembre, atn no fue tratado, y la
espada de Damocles deslizada en el
mismo a través de su art. 35 de des-
viaciéon de los fondos especificos de
este afio y de supresion de ellos para
el futuro atin pende sobre el régimen
vial.

ORIGENES

Recordemos que el sistema vial ar-
gentino nacié al comienzo de la déca-
da del 30, en época de la gran depre-
sién, con la institucién de fondos pa-
ra construir caminos provenientes del
impuesto a los combustibles; con esos
centavos del impuesto se construye-
ron las grandes rutas nacionales y las
redes provinciales.

El presidente de la Asociaciéon Argentina de Carreteras al iniciar su discurso. Sen-
tados, los Ings. Filiberto N. Bibiloni, Alberto R. Costantini, Sail P. Martinez, el
Lic. Rodolfo F. Huici y el Ing. Bernardo J. Loitegui.

SISTEMA VIAL

El régimen vial que entonces se cre6
por ley de la Nacion y leyes de adhe-
sion de todas las provincias fue l6gico
y racional, y se desprende del mismo:
a) que los fondos s6lo los aporte el

usuario del camino y que reviertan
en beneficio de toda la comunidad;
b) que las rutas troncales las haga la

©)

Nacién, que las provincias constru-
yan sus redes y los municipios la
vialidad urbana;

que la actividad privada sea la eje-
cutora de la construccién de cami-
nos; también es totalmente priva-
do el transporte vial de cargas y de
pasajeros (regional y urbano) y ello
se cumple con eficiencia, con eco-
nomia y sin aporte estatal.



La vialidad es uno de los pocos te-
mas del sector publico que estd bien
estructurado en el pais, pese a la es-
casez de recursos al retacearse pro-
gresivamente el porcentaje asignado
de los impuestos: el de los combusti-
bles era del 64% del precio de venta
a los comienzos de la década del se-
tenta y vario entre el 8 y el 12% en
los ultimos anos.

Este cercenamiento de recursos da
lugar a que ellos no alcancen ni si-
quiera para la adecuada conservacion
de la red vial; es decir, hoy es mas lo
que se destruye de la misma que lo que
Se construye.

¢Por qué el pais y sus gobernantes
han perdido vocacion por la inversion
en general (y en particular en el sec-
tor vial)? No podemos decir que sea
por la situacion econémica, a la que el
camino no le teme, porque la vialidad
argentina nacid con la crisis mas agu-
da del mundo en este siglo, que tan
duramente azotdé a nuestro pais, en
ese entonces muy vinculado al comer-
cio mundial. Y en esa oportunidad se
hizo inversion de algo que no pedia el
usuario, porque no existia. ;Como se
puede hoy retacear la inversion si no
para expandir al menos para conser-
var un patrimonio que nos legaron,
cuyo valor se estima en mas de 50.000
millones de dolares (es decir, equiva-
lente a nuestra deuda externa). Y eso
que hoy circulan por el camino el 87%
de las cargas y el 88% de los pasaje-
ros del pais.

Debemos convencernos que no ha-
cer nada cuesta dinero. Cuando en la
década del 30 se construyo la red vial
basica habia una red ferroviaria muy
extendida y con un servicio eficiente;
habia un transporte fluvial y aun ma-
ritimo de cabotaje; pero pese a ello se
emprendié la construccion de cami-
nos, para no soportar mas el “impues-
to al barro”, como agudamente se de-
finio al costo de la ineficiencia del sis-
tema de transporte provocado por la
ausencia de caminos pavimentados.

Lo que nos conmueve no es tanto
que el proyecto de presupuesto de 1988
(que es mas una rendicion de cuentas)
retacee alin mas la proporcion del
aporte de los impuestos para el cami-
no en este afno. Lo que nos alarma es

que esta insito en el mismo la aboli-
cion del sistema, al establecer sus ar-
ticulos 35 y 43 la facultad de anular
en el futuro los fondos especificos pa-
ra inversion vial, que iran al fondo
comun de los gastos del Estado.

No entraremos en el detalle de co-
mo se ha ido reduciendo el aporte pa-
ra el camino de los impuestos a los
combustibles, lubricantes, cubiertas, a
los automoviles nuevos; solo sostene-
mos que el sistema vial:

a) no golpea las puertas del tesoro pa-
ra pedir fondos;

b) solo pide que no se cercene el apor-
te que hace el usuario de esos in-
sumos para beneficio de toda la co-
munidad;

¢) que no se destruya uno de los po-
cos sistemas que funciona con eco-
nomicidad y eficiencia, con un sen-
tido auténticamente federal;

d) que no prosiga el derroche en el
gasto y la restriccion en la inver-
sion;

e) que no siga aumentando el costo
de transporte de cada mercaderia,
o el tiempo cotidiano de viaje que
es la jornada impaga de cada tra-
bajador, por detencion o degrada-
cion del sistema vial urbano o re-
gional.

LICITACION

Reiteramos que debe mantenerse el
régimen de licitacién publica, que es
la aplicacion del principio constitucio-
nal de igualdad ante la ley, y la ley de
defensa de la competencia, y que la
concesion de obra publica debe ins-
trumentarse a través de su ley espe-
cifica, la 17.520. El peaje es un instru-
mento idéneo para el reembolso de la
inversion, pero no una fuente genera-
dora de recursos anterior a la inver-
sion misma.

SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Algo que conmueve nuestro espiri-
tu v desgarra nuestro corazon es la

enorme cantidad de accidentes mor-
tales o muy graves que se producen
en el transito regional y urbano. Sabe-
mos que es uno de los problemas de
esta “civilizacion sobre ruedas’ que es
el mundo actual: pero en nuestro pais
asume proporciones ain mas alar-
mantes. Constituye la segunda causa
de mortalidad (y la primera para la
poblacién entre 5 y 34 anos de edad).
El indice de accidentes mortales es
4 a 6 veces mayor que en los paises
escandinavos, o en Estados Unidos,
Francia o Inglaterra.

Hay un gran vacio en la legislacion,
pues una ley de transito sancionada
en 1983 fue derogada, y la esperanza
que se sancionara una ley moderna en
este periodo de sesiones del Congreso
s6lo habria tenido tratamiento en el
Senado.

Las causas del accidente pueden ser
de origen humano o del automotor o
de insuficiencia vial (regional o urba-
na). A fin de mes habra unos semina-
rios panamericanos en Buneos Aires,
organizados por la Direccién Nacional
de Vialidad en el marco de la OEA,
con el auspicio de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, uno sobre edu-
cacion vial y otro sobre seguridad.

Me consta que en el BID habria bue-
na disposicion para un crédito para
mejorar la seguridad vial si nuestro
pais lo plantea. (Lo haremos?

Quiero concluir exaltando el espiri-
tu de los asistentes a esta reunion y
a todas las que hoy se realizan en to-
das las latitudes del pais y que es el
espiritu levantado, pese a la incerti-
dumbre o adversidad, de la gran fami-
lia vial argentina, de los transportistas
de cargas y de pasajeros, de los cons-
tructores y de los consultores proyec-
tistas, del automovilista privado del
Automévil Club o Touring Club, de los
fabricantes de automaviles, combusti-
bles, neumaticos, maquinaria vial y
materiales de construccién, de los in-
genieros que integran nuestra Asocia-
cion y llevan vivo nuestro lema: POR
MAS Y MEJORES CAMINOS.

Si ese espiritu se mantiene, el sol
que nuestros mayores centraron en
nuestro emblema no sera el sol del




0caso con que nos amenaza la incom-
prension, sino el sol de una nueva au-
rora del camino y una nueva aurora
de nuestra pasion argentina.

DEL INGENIERO
SAUL P. MARTINEZ

Son todos ustedes amigos de la Di-
reccion Nacional de Vialidad y por lo
tanto, mds alla de otras razones, mis
amigos.

Deseo hablar entonces con el tono
y la sinceridad que autoriza la amis-
tad.

Una simple visién panoramica a la
red caminera nacional basta para acre-
ditar lo proficuo y efectivo que ha si-
do el mecanismo puesto en marcha
con la creacion de Vialidad Nacional.

Hablo de mecanismo y no solo de
Vialidad porque la institucion que pre-
sido es solo una pieza de un mas vas-
to aparato creado para suplir la nece-
sidad de caminos.

Vialidad —mano instrumental del
Estado nacional— tenia como tarea
fundamental articular una fluida rela-
cién entre los necesitados de caminos
y las empresas privadas capaces de
construirlos, a las que llamaré en su
conjunto los “intereses particulares”,
por un lado, con los “intereses gene-
rales” de la sociedad argentina y del
Estado nacional por el otro lado.

Pero no fue lo tinico; hay que agre-
gar que la solucién no solo satisfizo la
necesidad de los usuarios y permitié
el desarrollo de la empresa privada (la
que también es de interés general), si-
no que ademds consolidé y acredit6 el
beneficio que para todos significa un
estado de derecho en el manejo de la
cosa piblica.

Absteniéndose Vialidad de hacer lo
que los particulares podian hacer me-
jor, y usar sistemdaticamente la licita-
cion priblica, concret6 eficazmente una
economia competitiva a la vez que re-
forzaba la indispensable imparcialidad
del Estado.

En estos dias, por diversas razones,

han arreciado expresos y tacitos cues-
tionamientos a aquel mecanismo. De-
tras de esa ofensiva debe haber algu-
nos intereses no del todo respetables;

pero hay también razones comprensi-
bles.

Durante las ultimas cinco décadas
se ha producido un gigantismo estatal
que sofoca las energias de la sociedad
argentina.

Hay opini6én mayoritaria en todos
los circulos que ese proceso malsano
no solo debe ser detenido sino rever-
tido; el nuevo estilo exige con razén
redimensionar el tamafo y las funcio-
nes del Estado.

En muchos circulos resuena como
consigna privatizar, privatizar, pero
en muy pocos, si acaso en alguno, se

profundiza sobre lo que ese deseo im-
plica.

Antes que nada quiero dejar en cla-
ro que soy declarado enemigo de la in-
flacion y del déficit estatal, como asi
también que estoy abierta y franca-
mente en favor de la remodelacién del
Estado argentino, tanto en cuanto al
tamano como a sus funciones.

Porque —para qué negarlo— con-
fio en la energia individual de los ar-
gentinos para hacer cosas, como en
las virtudes de un mercado competi-
tivo para organizarlas socialmente.

Sin embargo y justamente por esta
causa, me permito llamar la atencién
sobre la peligrosidad de las politicas
de reordenamiento social que solo pue-
de exhibir como-carta de crédito inte-
lectual un confeso “pragmatismo”.

El pragmatismo —el ser practico—
es una gran virtud, siempre y cuando
consista en la destreza para hacer rea-
lidad un proyecto, que ademés de
atender la necesidad urgente que lo
motiva, puede dar cuenta de una con-
cepcion global superior que lo justi-
fique.

Lamentablemente, estamos donde
estamos por un “pragmatismo” tan li-
gero como miope. Exigidos por la ur-
gencia del momento muchos han ac-

tuado sin una concepcion fundada, ig-
norando los principios universales que
rigen el establecimiento de un orden
social superior.

Por eso digo que hay que prevenir-
se contra el puro pragmatismo, que
con aires de eficacia ha arruinado a
nuestra sociedad.

Sin embargo no tiene mayor senti-
do limitarse a prevenir contra el prag-
matismo; con esta actitud se puede
caer en otra que no aceptamos: defen-
der el rol actual del Estado. O, para
nuestro especifico caso, defender obs-
tinadamente el papel cumplido por
Vialidad, desde el comienzo, como si
hubiera sido perfecto. Esto no es ver-
dad. En algo debe haber contribuido
Vialidad en esa tendencia que llevé al
crecimiento enfermizo del Estado.

Ponerlo en claro es de gran impor-
tancia y prueba de seriedad.

Para llegar a ese punto comenzaré
por afirmar que contra cierta aparien-
cia, lo dispuesto al crearse Vialidad
para armonizar los intereses generales
de la sociedad con los intereses parti-
culares de los empresarios contenia un
grave defecto.

Sin ser demasiado severo con los
fundadores, pues en todo caso era un
defecto de concepci6én que gobernaba
y ain gobierna el pensamiento de la
mayoria de la gente. Pero es necesa-
rio para la recuperacion de Vialidad y
del pais ponerlo en evidencia.

El esquema de trabajo dispuesto en-
tonces fue muy efectivo —como lo
prueba la obra caminera que nos llena
de orgullo— porque fue muy simple.

El Estado autbnomamente determi-
naba los “intereses generales” en ma-
teria de caminos y, a través de Viali-
dad, convocaba mediante licitacién
publica a los empresarios capaces de
reunir bajo su direccion el capital y el
trabajo necesarios para producir los
caminos al mas bajo costo.

Quedaban asi asegurados los intere-
ses particulares de empresarios y con-
tribuyentes.



Hasta aqui nada hay que objetar y
esta estructura debe mantenerse en lo
fundamental.

Pero viene ahora la cuestion prin-
cipal: ¢cudl era la fuente de los recur-
sos para llevar adelante tan magno
plan?

Esta pregunta suele ser contestada
casi ritualmente y con cierta nostalgia
del siguiente modo: “la fuente de re-
cursos fueron apenas unos centavos
sobre el precio del combustible”. Es
una respuesta que se ajusta a la ver-
dad pero que no revela toda la verdad.

Mas rigurosamente debiera contes-
tarse de este modo: “la fuente de re-
cursos fue de neto corte impositivo;
los caminos se pagaron tomando par-
te de la riqueza de los particulares,
producida en amplia mayoria por su
propio trabajo e inversion”.

Si la contestamos de esta manera
enseguida advertimos el primer efec-
to de usar esa fuente de recursos: ella
tiende a achicar el mercado de consu-
mo interno. El mismo efecto produce
la ejecucion de caminos con cobro de
peaje.

La obra ptblica se hara a costa de
la legitima renta ganada por los parti-
culares.

De esta manera Vialidad, aunque no
lo quisiera y no se viera en los prime-
ros tiempos, se sum6 a la tendencia
dominante que determina que los gas-
tos del Estado deben ser soportados
por impuestos al trabajo, a la produc-
cién y al consumo.

Si queremos ser justos, en homenaje
a los fundadores, debemos decir que la
ley de creacion de Vialidad previé ade-
mas otra fuente de recursos. En efec-
to, en el inciso 5¢ del articulo 12 de la
ley N* 11.658/32 se habla del produ-
cido por la tasa aplicada a las propie-
dades beneficiadas por los caminos.

Pero si ademés de justos hemos de
ser francos digamos también que esa
fuente de recursos —el mayor valor
del suelo resultante por la construc-
cién de caminos— nunca fue utiliza-
da. Y esto es de enorme valor para

comprender mucho de nuestra recien-
te historia.

En efecto, la masiva construccion
de caminos habia de proudcir muchos
efectos generales, de los cuales dos
deben destacarse: uno, el aumento del
valor del suelo de las tierras aledanas
a los caminos. El otro, agregado al an-
terior, el crecimiento del valor del sue-
lo en todos los rincones de la republi-
ca por obra del crecimiento general fa-
cilitado por el mejor transporte y las
facilidades para el comercio.

En resumen, a partir de la puesta en
marcha de aquel magnifico plan el va-
lor de la tierra comenzd a crecer sin
interrupcion.

Senores, he aqui un ejemplo tan sor-
prendente como tragico para nuestra
sociedad: la obra de bien, construir
mas y mejores caminos, tuvo un terri-
hle efecto maligno. Decir “creci6 el
valor del suelo” en toda la republica
es una linda manera de expresar esta
otra realidad, mucho menos agrada-
ble: “a partir de entonces la tierra, el
suelo de toda la republica, se fue ale-
jando mas y mas de los trabajadores
e inversores’.

Cada vez un mayor numero de ar-
gentinos no pudo ya acceder al suelo
de su pais para trabajar e invertir. Ni
siquiera para vivir.

El florecimiento de las villas mise-
ria va de la mano con el auge de la
construccién, y el gigantismo estatal
puede ser visto como el paliativo crea-
do por “pragmaticos” para aliviar la
desocupacion.

Contempladas asi las cosas es claro
que se impone un cambio fundamen-
tal.

Debemos buscar otra fuente de re-
cursos para Vialidad y, si se me per-
mite, para el Estado en general.

Aquel creciente valor del suelo por
obra del crecimiento social —obra pu-
blica y privada— es la renta social.

Es el derecho de la sociedad argen-
tina a retirar parte del total de la ri-
queza creada, fundado en la soberania

eminente de la sociedad sobre el es-
pacio argentino.

Esta renta, recaudada prudentemen-
te, es el eje del orden social, pues per-
mite solventar el gasto publico con
tranquilidad, no menoscaba la riqueza
de los particulares, creadas por su tra-
bajo e inversién ni, por afadiduda,
achica la capacidad de consumo.

Y reduce a sus limites especificos
la funcién del Estado.

Desde luego que esto exige que si-
multaneamente se eliminen los im-
puestos al trabajo y a la inversion, a
la produccién y al consumo.

El dilema argentino no estriba en el
paralizante planteo: mas impuestos
para solventar el gasto publico sin in-
flacién, lo cual equivale a muerte por
recesién, o mas préstamos y emision
de moneda con igual fin, lo cual equi-
vale a incendiar con inflacidn el pais.

Este tipo de dilema “sin salida” es
la fuente inspiradora de los “pragmé-
ticos™, de las soluciones a la dispara-
da, que no extirpan el mal y crean
otros.

Uno de los peores males que los
pragmaticos han traido es liquidar el
estado de derecho que consagra la
Constitucion para reemplazarlo por un
estado corporativo, sumiso de los in-
tereses creados.

Nuestro dilema es otro, el mismo
consiste en elegir entre soportar el
gasto publico con lo confiscado a los
atrapados por las leyes impositivas
(la mayoria de los cuales las trata de
evadir en legitima defensa), méas la
emision de moneda, o solventarlo con
la renta social acumulada en la tierra
de las ciudades y los campos, a la vez
que se suprimen los impuestos que
frenan la produccion y el consumo.

Mientras la idea se propaga para
todo el Estado sugiero como adminis-
trador de Vialidad y, por qué no decir-
lo, como radical sugiero aplicarla en
el ambito de nuestra esfera de accion.

Esto sera no s6lo eficaz para Viali-
dad sino bueno para la sociedad ar-
gentina.




XXIV* REUNION DEL COMITE DIRECTIVO PERMANENTE DE CO.PA.CA.
VIAL ‘88 PANAMERICANO Y EXPOVIAL '88

ENTRE EL 31 DE OCTUBRE Y EL 4 DE NOVIEMBRE ULTIMOS
SE LLEVO A CABO EN LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD LA
XXIV* REUNION DEL COMITE PERMANENTE DE CO.PA.CA.

EN EL MARCO DE ESTA REUNION LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD ORGANIZO VIAL ’88 PANAMERICANO Y LA ASOCIA-
CION ARGENTINA DE CARRETERAS EXPOVIAL ’88, DE CUYOS DE-
TALLES INFORMAMOS A CONTINUACION.

XXIV2 REUNION CO. PA. CA.

Entre las fechas sefialadas prece-
dentemente delibero6 en la sede central
de la Direccién Nacional de Vialidad
el Comité Directivo Permanente de los
Co.Pa.Ca., organismo que, dependien-
te de la Organizacion de los Estados
Americanos (OEA), se ocupa, dentro
del mas alto nivel internacional, de
todo lo que hace a las actividades via-
les de Ameérica y su vinculo con el res-
to del mundo.

En la oportunidad estuvieron pre-
sentes los delegados de los paises her-
manos que integran este Comité Di-
rectivo, tales como Brasil, Colombia,
Costa Rica, Chile, Estados Unidos,
Honduras, México, Uruguay y Vene-
zuela, y obviamente Argentina, quien
ejerce la presidencia de este comité en
la persona del ingeniero don Céandido
Alfredo Loncharich Franich, reciente-
mente designado por el gobierno na-
cional como administrador general de
la Direccién Nacional de Vialidad. Asi-
mismo se cont6é con la presencia de
una delegacion del gobierno de Ecua-
dor que lo hizo como pais observador.

Paralelamente con esta Reunion, la
numero XXIV, se llevé a cabo también
la VII* Reuniéon de las comisiones
técnicas que desarroll6 temas vincula-
dos sobre: 1v) Planificacién vial, 29)
Estudio, construccién y conservacion
de carreteras y 39) Operaciones viales.
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Es importante destacar que en oca-
sion de estas reuniones tomaron parte
sumamente activa altos funcionarios
de la AIPCR (Asociacion Internacional
Para los Congresos de las Rutas); en-
tre ellos se destacd la presencia del
ingeniero don Enrique Balaguer Cam-
phuis, su presidente; uno de sus direc-
tores, el ingeniero don Juan Ignacio
Cuestas y su secretario general adjun-
to, el ingeniero francés don Patrice
Retour. Se cont6 asimismo con la pre-
sencia de Benno Sander, encargado de
los asuntos de la OEA en Buenos Ai-
res.

Durante el desarrollo de estas reu-
niones se aprobé el acuerdo Co.Pa.Ca.
- AIPCR que contempla, entre otras
cosas, lograr un mejor intercambio
tecnolégico y un mayor y mas amplio
acceso a mas bancos de datos. Las
conclusiones seran elevadas al proxi-
mo Congreso Panamericano de Carre-
teras que se reuniria en Uruguay du-
rante el afio 1990. Se ha tratado tam-
bién sobre la creacion del Instituto Pa-
namericano de Carreteras, cuya presi-
dencia ejerce en forma provisional el
ingeniero don Gregory Spier dado que,
de momento, este Instituto funciona
dentro de la Federal Highway Admi-
nistration en Washington DC, EE.UU.

Otro de los muy importantes topi-
cos desarrollados lo constituy6 la rea-

nudacion de las actividades del Sub-
comité del Darién, que centra su ac-
cionar en buscar las soluciones, por
supuesto de caracter vial, de lo que se
dio en llamar “el tap6n del Darién”.
En este sentido se determiné que los
trabajos presentados por Panamé y
Colombia sean tratados, de ser posi-
ble, en marzo del afio préximo en la
reunion que se llevara a cabo en Phoe-
nix, Arizona. También en esa oportu-
nidad los fundadores del Instituto Pa-
namericano de Carreteras y los miem-
bros del Subcomité del Darién se reu-
nirdn con miras a combinar las accio-
nes a seguir para el estudio de perfec-
cionamiento de un corredor Atlantico-
Pacifico.

También result6é aprobado durante
las deliberaciones la segunda actuali-
zacion del Sistema Panamericano de
Carreteras y, entre otras cosas, se de-
terminé continuar con el proceso de
actualizacion del manual de dispositi-
vos de control de transito en calles y
carreteras.

Finalmente, determinése que la pré-
xima reunion de este Comité Directi-
vo Permanente, cuya presidencia con-
tinta ejerciendo el ingeniero don Cén-
dido A. Loncharich Franich, se llevaria
a cabo el mes de junio préximo en el
Uruguay, habiéndose ofrecido como
sede alternativa la Republica de Chile.



VIAL ‘88 PANAMERICANO Y EXPOVIAL 88

Organizados por la Direccién Nacio-
nal de Vialidad y la Asociacién Argen-
tina de Carreteras, respectivamente,
se llevaron a cabo con total éxito en
los salones del Automaovil Club Argen-
tino en el marco del convenio Co.Pa.
Ca.

Vial '88 Panamericano, a cargo de
la Direccién Nacional de Vialidad, de-
sarrollé los seminarios sobre Educa-
ciéon Vial, Seguridad Vial e Informati-
ca Vial, cuyas conclusiones transcribi-
mos al final de esta nota; y la Asocia-
cion Argentina de Carreteras organi-
z6 Expovial '88, muestra que permitio
a entidades y empresas de nuestro
pais y del exterior la oportunidad de
exponer equipos, materiales y servi-
cios relacionados con las materias de-
sarrolladas en los seminarios.

ACTO INAUGURAL by, eiacadh . :

Los Ings. Candido A. Loncharich Franich, Pablo R. Gorostiaga y el Sr. César C.

Carman inauguran la exposicion. Los acompanan la sefiora Ruth de Alt y el Ing.
Victorio Cisaruk.

Después de dejar inaugurada la ex-
posicion por los ingenieros Candido A.
Loncharich Franich, Pablo R. Goros-
tiaga y el sefior César C. Carman se
inici6 la sesién inaugural de Vial 88
Panamericano en la que usaron de la
palabra el presidente del Automévil
Club Argentino, sefior César C. Car-
man; el presidente de nuestra Asocia-
cion, ingeniero Pablo R. Gorostiaga;
el subsecretario de Transporte, inge-
niero Victorio Cisaruk, vy el secretario
de Ciencia y Técnica, sefior Manuel
Sadosky.

DEL SENOR CESAR CARMAN

Se ha sostenido que la capacidad
media de un pueblo para convivir en
sociedad con madurez puede apreciar-
se significativamente a través de las
conductas viales de quienes lo inte-
gran.

Es que la aceptacion y préctica de
codigos y leyes de transito pone en evi-
dencia el respeto solidario (o su falta)

por parte de cualquier persona para
con las demas, y también para con ella
misma.

Si en esto se coincide llegaremos
rapidamente a la importancia que tie-
ne todo lo relacionado con el compor-
tamiento social —en el ambito del
transito vehicular y peatonal— como
componente principal de lo que se da
en llamar “calidad de vida”.

La cada vez mayor complejizacién
que viene adquiriendo esta especifica
problematica en el mundo esta dimen-
sionando de por si la trascendencia de
estos seminarios de educacion, segu-
ridad e informatica vial que bajo el
nombre de Vial '88 comienzan hoy y
aqui su tarea.

Y para el Automavil Club Argenti-
no resulta halagador que se haya ele-
gido su sede central como lugar de en-
cuentro para las sesiones que técnicos,
especialistas y profesionales del nivel
que ostentan quienes nos acompanan
concreten un intercambio que espera-
mos resulte fructifero.




Permitanme apreciar esa eleccién
—sin falsa modestia— como una es-
pecial manera de reconocimiento a la
intensa y prolongada trayectoria que
nuestra institucién puede exhibir legi-
timamente en el campo de la activi-
dad vial toda, dentro de Argentina y
atn fuera de ella.

Porque desde su fundacién en 1904,
el ACA ha sido pionero en esta mate-
ria; como que fue uno de los propicia-
dores de la ley que dio origen —en
octubre de 1932— a la Direccién Na-
cional de Vialidad, a quien nuestra
institucién doné entonces la totalidad
de sus equipos camineros.

Por eso satisface tanto al Automé-
vil Club Argentino este congreso vial
que persigue elaborar y proponer me-
didas que contribuyan a transformar
positivamente nuestra sociedad.

Y para una mejor implementacién
de los cambios perentorios que la ac-
tualidad exige deben ocupar y merecer
prioritaria atencién los simposios, los
congresos, los seminarios; es decir,
todos aquellos encuentros de quienes
hacen del estudio una verdadera dis-
ciplina.

Asimismo, la consideracién del im-
pacto social que significa incorporar
tecnologia de reciente generacion —y
su aprovechamiento racional— nece-
sita de una previa estrategia que solo
pueden trazar y seguir los especialis-
tas de cada éarea.

Seforas, sefiores, amigos: les expre-
so el reconocimiento del Automévil
Club Argentino por haber elegido es-

ta institucién como sede de este con-

greso. Vayan mis mejores esperanzas
para que Vial '88 alcance plenamente

los plausibles propésitos que lo ani-
man.

Estan todos ustedes en vuestra ca-
sa. A ella sean todos cordialmente
bienvenidos. Nada maés.
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PALABRAS DEL INGENIERO
PABLO R. GOROSTIAGA

La Asociaciéon Argentina de Carre-
teras, entidad civil cuyo lema POR
MAS Y MEJORES CAMINOS es ex-
presion de su accion, tiene una gran
satisfaccién en haber organizado la ex-
posicién sobre algunos aspectos de la
actividad caminera del pais, y de ha-
ber apoyado a la Direccién Nacional
de Vialidad en la realizacién de los se-

minarios de temas viales, todo ello en
el escenario siempre generoso y aco-
gedor de esa gran institucion que nos
alberga, el Automoévil Club Argentino.

Pese a la incertidumbre sobre los
recursos para el desarrollo vial, los
hombres ligados al sector de la acti-
vidad publica y privada mantenemos
el dnimo fortalecido en la conviccién
que no habra cercenamiento para una
actividad tan vital.

Estos eventos, la exposicién y los
seminarios de educaci6én, seguridad e
informética vial, son expresién de un
indeclinable espiritu de superaci6n y

-yna inclaudicable persistencia en el es-

fuerzo para tener una comunidad ins-
truida desde la nifiez para comportar-
se adecuadamente en la circulacion, a
fin de contener ese flagelo de nuestra
época que es el accidente de transito
y mejorar la comprometida seguridad.
Asimismo queremos difundir la cabal
utilizaci6n de esa herramienta del pro-

greso que es la informética, aplicada
al camino.

Nos honra que estos eventos sean
marco del Congreso Panamericano de
Carreteras de que es sede nuestra ciu-
dad, en la que se han dado cita diri-
gentes de todas las latitudes del con-
tinente. A ellos, a los concurrentes a
estos seminarios, a los expositores de
esta muestra, nos unimos a Vialidad
y al Automévil Club para expresarles
nuestro reconocimiento y nuestros me-
jores votos en su tarea.

DEL SECRETARIO DE TRANS-
PORTE, INGENIERO VIC-
TORIO CISARUK

Constituye para mi un especial pri-
vilegio la posibilidad de dirigirme a us-
tedes para dejar inaugurado este Vial’
Panamericano Expovial ’88, que se
realiza en el marco de los Congresos
Panamericanos de Carretera y del con-
venio Co.Pa.Ca. y Asociacién Perma-
nente para los Congresos de las Rutas.

Deseo transmitir a todos los asisten-
tes, y en especial a los delegados ex-

tranjeros, un cordial saludo de bien-
venida en nombre del gobierno de la
Republica Argentina.

"Si bien tradicionalmente la tarea
del Co.Pa.Ca. estuvo orientada hacia
los aspectos relativos a la infraestruc-
tura vial, cabe destacar los avances
producidos en temas tales como trans-



porte propiamente dicho, cargas peli-
grosas, educacion vial, etc.

Tenemos pues sobradas expectati-
vas en lograr un d&mbito propicio para
el intercambio cientifico y técnico de
especialistas de reconocida capacidad
de América y de Europa.

Precisamente el amplio temario que
se propone desarrollar recepta este
avance, incluyéndose seminarios sobre
educacion, seguridad e informatica
vial.

Todos estos esfuerzas se hallan en-
caminados a consolidar el proceso de
integracion regional y subrregional; en
el cual debe destacarse el efecto mul-
tiplicador del transporte y su inciden-
cia en el desarrollo economicosocial
de nuestros pueblos. Para ello resulta
imprescindible una visién integrada
del sector, ademdas de un sistema de
infraestructura acorde con las necesi-
dades dictadas por los adelantos tec-
nologicos en estos tiempos de multi-
modalismo.

Pero no debemos olvidar que el hom-
bre es, en si mismo, la posibilidad del
desarrollo, y es en definitiva al fina-
lidad ultima de ese desarrollo. En tal
sentido este encuentro es una magni-
fica oportunidad para mejorar y con-
solidar las acciones ya emprendidas,
y para impulsar otras nuevas que, a no
dudarlo, surgiran del caudal cientifico
y técnico de los asistentes.

En el caso particular de nuestro
pais, la situacion del transito es grave,
no solo por los indicadores estadisti-
cos de accidentes, que nos ubican con
magnitudes relativas entre dos y seis
veces superiores a las que registran
los paises avanzados, sino también por
el caos legislativo que configura una
marana de reglamentaciones dispares,
anacronicas, obsoletas e inaplicables:
entre las que se incluye principalmen-
te la ley 13.893 de la década del 40;
ademas del absoluto fracaso del actual
sistema sancionatorio y las carencias
en materia de educacion vial.

Somos conscientes de la necesidad
de una nueva legislacién y también de
que con ello no se superard por si el
actual cuadro de situacion, al que he-
mos calificado de grave y anarquico,

pero sin lugar a dudas una ley de tran-
sito constituye el punto de partida y el
basamento juridico de medios y cursos
de accion que conduzcan a soluciones
razonables.

No obstante la carencia legislativa
senalada, hemos logrado avances con-
cretos con la sancion de la ley 23.348
de educaci6n vial y su reciente regla-
mentacion. Otro avance lo constituye
el reglamento general para el trans-
porte de material peligroso por carre-
tera, que receptando las recomenda-
ciones del comité de expertos de las
Naciones Unidas ubica a nuestro pais
junto a la Republica Federativa del
Brasil, en un sitial de privilegio en lo
que hace a condiciones de seguridad
en este tipo de transporte.

La actualizacion legislativa que nos
proponemos impulsar permitirda afian-
zar la integraciéon que se viene propi-
ciando en las reuniones de expertos y
ministros de Transporte y Obras Pu-
blicas de los paises del Cono Sur, en
el Co.Pa.Ca. y en otros foros interna-
cionales. Esta integracién debe hoy
visualizarse como un objetivo cierto
que comienza a cristalizarse y no co-
mo una mera declamacion.

Dado el escaso tiempo disponible
para la cantidad y complejidad de los
temas a tratar, organizados en tres se-
minarios, me permito sugerir algunas
ideas que considero apropiadas a la
circunstancia:

1. El marco de una reunion inter-
nacional como la que nos convoca re-
sulta propicio para desarrollar todos
aquellos aspectos que de una u otra
manera tiendan a consolidar la inte-
gracion de nuestros paises.

2. Resulta necesario coordinar los
esfuerzos que se realizan en los distin-
tos foros internacionales, evitando la
atomizacion de acciones y la superpo-
sicion de las mismas.

3. Se debe procurar la uniformidad
de las normas de circulacion terrestre,
yva sea las referidas al mero transito
o al transporte internacional, procu-
rando la concrecion de normas y pro-
cedimientos supraestatales, claros y
sencillos.

4. Debe lograrse una planificacién
integral que permita coordinar los as-
pectos complementarios del sistema
vial y el del transporte propiamente
dicho.

El desafio es grande, y mas aun lo
es la tarea a desarrollar en los proxi-
mos afos, no solo para seguir avan-
zando sino también para evitar que
lo realizado hasta el presente se trans-
forme en una ilusién frustrada.

Nos anima el superior espiritu de la
unidad presente en nuestros paises,
espiritu presente también en este en-
cuentro. Muchas gracias.

ACTO DE CLAUSURA

En el acto de clausura el inico ora-
dor fue el administrador general de la
Direccion Nacional de Vialidad, inge-
niero Candido A. Loncharich Franich,

quien después de hacer una resena ge-
neral de estos eventos agradecio la co-
laboraciéon de entidades, expositores
y participantes de nuestro pais y del
exterior quienes en conjunto hicieron
posible el éxito logrado en esta opor-
tunidad.
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Las siguientes firmas estuvieron
presentes en esta exposicion:

— Armco Argentina S.A.

— Asociacion Argentina de Carre-
teras

— Berel S.A.
—Cleanosol Argentina S.A.

— Conevial S.A. - Babic S.A.
y Codi S.A.

— Consorcio Puente Posadas - Encar-
nacién (Sideco Americana - EACA
- S.ALU.G.E. Argentina S.A.)

— Consorcio Acceso Oeste (Consul-
baires S.A. - Organtec S.A.
y S.AEE)

— Crybsa S.A.

— Direccion General de Carreteras -
M.O.P.U. de Espafia

— Energy Absorption System, U.S.A.
— Faicsa S.A.

— Industrias Mancini S.A.

— Lorenzo Larocca e Hijos S.A.
— Poclain S.A.

— Potters Industries, U.S.A.

— Quimica Bonaerense C.I.S.A.
—Sociedad Anénima Recomar
— Techint S.A.

— Tecnologia Vial S.R.L.

—3M Argentina S.A.

— Universidad de Cantabria, Espafa
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EXPOVIAL 88

NOMINA DE EXPOSITORES

El Ing. Pablo R. Gorostiaga en el stand de la Asociaci6n Argentina de Carreteras.



CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
LOS TRES SEMINARIOS

DE

SEMINARIO SOBRE EDUCA-
CION VIAL

Conforme el trabajo realizado en la
Comisién N" 4 sobre Educacion Vial
Parasistematica (2) - Formacién y Ca-
pacitacion de los Conductores, el au-
ditorio ha definido un conjunto de pro-
puestas y recomendaciones.

1. Fomentar en las auto-escuelas la
capacidad especifica de conductores
minusvalidos.

2. Se recomienda la implementacion
de una adecuada preparacion y capa-
citacion del personal y material espe-
cificamente afectado a la formacion y
evaluacion de conductores. Dichos en-
tes publicos o privados deberan ajus-
tarse a normativas previamente esta-
blecidas.

3. Se recomienda se incentive la
normativa que rige el funcionamiento
de las auto-escuelas.

4, En los programas de formacion
de conductores deberan contemplarse
los conceptos de conduccion preven-
tiva (defensiva-alerta).

5. Se recomienda que se establezca
una unidad de criterios para los exa-
menes de los aspirantes a conducto-
res.

6. Se recomienda que exista una si-
militud en procedimiento, infraestruc-
tura y capacidad técnica entre los en-
tes que forman conductores y los que
habilitan para el efectivo ejercicio de
la conduccion.

7. Se recomienda se estudie en pro-
fundidad la viabilidad de permitir la
enseflanza préctica de la conduccion
a centros formativos especiales a los
jévenes a partir de los 16 afios de edad.

8. Se recomienda profesionalizar la
actividad laboral para ejercer la con-
duccién de vehiculos motorizados.

9. Se propone que el marco de refe-
rencia formativo de un conductor con-
temple las variables de disefio de la
via, condiciones climéticas adversas y
condiciones geograficas irregulares.

10. Se recomienda en el proceso de
renovacion de licencia considerar eva-
luaciones psicofisicas similares a las
aplicadas en su otorgamiento.

11. Se recomienda la creacion de es-
cuelas publicas de conductores habi-
litantes, que cumplan con las exigen-
cias idénticas a las aplicadas en los
organismos privados.

12. Conforme se ha determinado la
escasez de material bibliogréafico so-
hre la materia, se recomienda fomen-
tar el desarrollo de material didactico
y formativo, destinado a la capacita-
cion de conductores.

13. Se propone que los conductores
de vehiculos oficiales y a aquellos per-
tenecientes a entidades privadas sean
capacitados adecuadamente para la
conduccioén vial, a los efectos ejempli-
ficadores en la via publica.

14. Se recomienda que exista espi-
ritu de colaboracién entre entes pibli-
cos y privados, especificamente técni-
cos para la formacién de conductores.

15. Se recomienda la creacion de
pistas especiales para ciclistas, con el
proposito de formar conductores de
vehiculos sin motor.

Estas recomendaciones seran eva-
luadas conforme a los plazos estable-
cidos en la Comision de Trabajo N 3.

Se recomienda a los gobiernos pa-
namericanos asignar la debida impor-
tancia a la educacion vial, traducién-
dola en acciones de difusion y con-
cientizacién a la comunidad.

Asimismo, se solicita que se adop-
ten medidas para que los programas
de formacion vial para docentes ten-
gan caracter obligatorio.

Se recomienda la formacioén de una
Comision Nacional de alto nivel a los
paises que no la tengan, a fin de que la
misma centralice e integre los esfuer-
zos realizados por los diferentes orga-
nismos publicos y privados comprome-
tidos en el area de la educacién vial.

SEMINARIC SOBRE INFOR-
MATICA VIAL

Se resuelve proponer al Comité Di-
rectivo Permanente de Co.Pa.Ca. ha-
cer un llamamiento a la Organizacién
de Estados Americanos y a la Asocia-
cion Intrnacional Permanente de los
Congresos de Carreteras para gue so-
liciten de los distintos organismos in-

ternacionales, especialmente del Ban-
co Mundial, apoyen y den prioridad a
los citados programas de formacion,
investigacion y desarrollo.

Se sugiere que se invite expresa-
mente a Espafia y Portugal a partici-
par en todos los posibles programas
sirviendo de puente con la Comunidad
Europea.

Asimismo, se recomienda al Comité
Ejecutivo de los Co.Pa.Ca. aprobar el
proyecto basico del Sistema Paname-
ricano de Informacion Vial (S.P.I.V.),
presentado por la Republica Oriental
del Uruguay, dando cumplimiento a lo
propuesto y aceptado en la ciudad de
Austin, Texas, los dias 19 y 20 de no-
viembre de 1987. Se solicita comenzar
en forma inmediata con el desarrollo
de dicho proyecto dada la importancia
que el mismo revestiria en la comuni-
dad panamericana.

SEMINARIO SOBRE SEGU-
RIDAD VIAL

De la evaluacion de los trabajos pre-
sentados se reconoce que para poder
lograr una disminucion significativa
de los accidentes se requiere:

1. Disponer de un manual de sefa-
les verticales, horizontales, luminosas
y temporarias que sea de aplicacion
uniforme para todo el pais.

2. Que toda obra de ingenieria, de
operacion o de legislacién que se rea-
lice, ya sea ésta vial o referida al trans-
porte, necesita no solo aplicar las tec-
nologias mas avanzadas sino también
cuantificar los efectos que pueden
producirse de adoptar tales medidas,
evaluar otras experiencias y utilizar
el instrumento mas adecuado para su
comprobacion, ya sea por métodos de
simulacién o por anélisis de riesgos.

3. Contar con reglamentaciones
completas y uniformes de habilitacién
y de verificaci6n periddica de los dis-
tintos tipos de transporte publico de
pasajeros y de cargas.

4. Para poder cumplir con los obje-
tivos de un sefialamiento uniforme se
debe incorporar en la reglamentacion
de la futura ley de transito el Manual
Intramericano de Dispositivos de Con-
trol de Transito en Calles y Carreteras.
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CONCESION DE AUTOPISTAS POR PEAJE
SU RAZON DE SER

Por el Ing. ROBERTO M. AGUERO OLMOS

En este momento la Republica Ar-
gentina empieza a afrontar —especial-
mente con la construccién de la auto-
pista La Plata - Buenos Aires, puente
sobre el Riachuelo y riberefia de la
Capital Federal y otras urbanas— la
construccion de autopistas por el régi-
men de peaje y por el sistema de con-
cesién a empresas privadas.

Cualquiera puede preguntarse por
qué se ha elegido este sistema Y no
otro, por lo que estimo que puede ser
de maximo interés exponer ante la opi-
nion publica algunas razones de peso
que apoyan la decision del comitente
al proyecto vy, aunque sea de forma
muy resumida, la filosofia que inspira
la construccion, conservacion y explo-
tacion de autopistas financiadas por
el sistema de peaje mediante conce-
si6n a empresas privadas.

En definitiva, se trata de explicar
que el sistema elegido es econémica y
financieramente correcto, socialmente
justo y basado en experiencias que
han dado resultados altamente positi-
Vos en paises que han tenido que pro-
ceder, en situaciones equiparables a la
nuestra, a la construccion y puesta en
servicio de importantes obras de infra-
estructura.

La atencion se centrara en las auto-
pistas, omitiendo por lo tanto la con-
sideracion de otras posibles concesio-
nes por el régimen de peaje. Entende-
mos por autopista la via especialmen-
te concebida, construida y sefalizada
para la circulacién de automéviles y

que se caracteriza por las siguientes
circunstancias:

a) No tienen acceso a la misma las
propiedades colindantes.

b) No cruza a nivel ningtin otro ca-
mino, via ni linea del ferrocarril o de
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otra naturaleza ni es cruzada por ser-
vidumbre de paso alguno, y

¢) Consta de distintas calzadas pa-
ra cada sentido de circulaci6n, separa-
das entre si, salvo en puntos singula-
res o con caracter temporal, por una
franja de terreno no destinada a la cir-
culacién o en casos excepcionales por
otros medios.

Veamos por ejemplo algunos ante-
cedentes:

ANTECEDENTES

La utilizacién de préstamos para la
construccion de carreteras, puentes y
tuneles y las practicas para conseguir
inversiones de esta naturaleza me-
diante el cobro de derechos al usuario
tiene por lo menos 4.000 afios de anti-
gliedad. Este método de financiamien-
to ya fue utilizado en Siria y Babilo-
nia alrededor del afio 1950 A. C. Fue
importado a los Estados Unidos de
Norteamérica desde Gran Bretafia a fi-
nes del siglo XVIII y entre 1790 y 1850
Se pusieron en servicio numerosos ca-
minos y puentes sobre la base del pea-
je. Algunos de estos caminos de peaje
tuvieron mucho éxito, Y en nuestro
pais cabe recordar el servicio de peaje
establecido por don Timoteo Gordillo
que partiendo de Rosario llegaba al
Norte: Cérdoba, Catamarca y La Rio-
ja.

Nuestra forma de vida natural in-
cluye movilidad fisica y geogréafica. El
automévil introdujo cambios en nues-
tra movilidad geografica y debido a
esto deben realizarse dificiles eleccio-
nes. Las elecciones se relacionan con
el embotellamiento del transito, la in-
tolerancia a los ruidos y contamina-
cion del aire, la justificacién del trans-

porte individual y las virtudes de la
movilidad individual.

Con el desarrollo de la industria au-
tomotriz se empieza a comprender que
las carreteras constituian una necesi-
dad para el movimiento eficaz de gen-
te y mercaderias. Hasta 1916 se cons-
truyeron en EE.UU. carreteras a nivel
local que fueron pagadas con ingresos
impositivos locales. Recién después
de 1916 el Congreso de dicho pais pu-
so a disposicién de los Estados fondos
para la construccién de caminos. En
1932 se estableci6 un impuesto fede-
ral a la nafta. En este momento la in-
dustria automotriz estaba en desarro-
llo, la necesidad de caminos iba en au-
mento y los contribuyentes pagaban
impuestos al combustible a nivel esta-
tal y a nivel federal. .

Obsérvese que en definitiva al es-
tablecerse un impuesto especial a la
nafta que consumian los automovilis-
tas, el pago del costo de la infraes-
tructira vial que utilizaban recaia so-
lamente en tales automovilistas ¥ no
sobre el conjunto de ciudadanos que
podrian elegir otros medios para tras-
ladarse de un lugar a otro, como por
ejemplo el ferrocarril.

La gran depresion de la década del
30 inmovilizé la mayoria de las acti-
vidades de construccién en los Esta-
dos Unidos. Estas incluian la construc-
cion de carreteras y puentes. Hubo,
sin embargo, algunas excepciones no-
tables. Con la emisién de titulos a cor-
to plazo, a ser reintegrados mediante
peaje, se construyeron durante la dé-
cada del 30 importantes obras como el
puente George Washington en Nueva
York, el puente Golden Gate en Cali-
fornia, el puente Tri Borough en Nue-
va York, el puente Thousand Islands
que cruza el rio St. Lawrence hasta



Canada, etc. También en esa década
se proyectd la carretera troncal de
Pensilvania y las primeras 160 millas
fueron abiertas al transito en 1940.
Aunque se construyeron antes otras
secciones de autopistas de acceso li-
mitado y alta velocidad, la carretera
troncal de Pensilvania fue la primera
de ese tamano y longitud con acceso
totalmente controlado en los Estados
Unidos, y marc6é el camino para la
construccion de nuevas carreteras en
Norteamérica. En forma similar las
autoridades de Alemania influencia-
ron los conceptos de diseno vial en
Europa. Pero después de haberse es-
tablecido estos nuevos conceptos, la
segunda guerra mundial detuvo tem-
poralmente el desarrollo vial.

En el periodo que media desde la
segunda guerra mundial hasta el ano
1970, mas de treinta de los Estados
que integran la gran nacién nortea-
mericana construyeron autopistas o
por lo menos carreteras de peaje. De
esta época data la construccion del
Delaware Memorial Bridge, abierto al
transito en 1951, e inmediatamente
después de la inauguracion se comple-
to la conexion de la carretera troncal
de Nueva Jersey con la ciudad de
Nueva York. A partir de entonces se
construyeron vias de peaje que unie-
ron la ciudad de Nueva York con la de
Washington a través del Delaware
Memorial Bridge. Pero a mediados de
la década de 1950 el Congreso promul-
g6 una ley disponiendo la financia-
cion federal del 90% del costo del sis-
tema nacional interestatal de 41.000
millas. El nuevo sistema proporciona-
ria oportunidades iguales en disefio a
las mas modernas carreteras de peaje
¥, por supuesto, no se cobrarian dere-
chos de peaje.

Sin embargo estas carreteras no
puede decirse que sean en propiedad
“caminos sin cargo” o “sin peaje”
puesto que el usuario las paga me-
diante impuestos a la nafta u otros
gravamenes que afectan solo o basica-
mente a los usuarios de tales vias.

No obstante, con la promulgacion
de la llamada Ley Federal de Ayuda
Vial muchas personas creyeron que
las carreteras de acceso limitado,
construidas en virtud de la ley, desa-
lentarian cualquier futura inversion
importante en caminos, puentes o tu-
neles de peaje. Esto resulto una supo-
sicion falsa. Indudablemente el papel
desempenado por el transporte carre-

tero se mantuvo invariable en los anos
siguientes.

En realidad, después de 1960 se re-
gistro un nuevo auge de la construc-
cion de autopistas de peaje en los Es-
tados Unidos y se hicieron inversio-
nes de aproximadamente seiscientos
millones de dolares entre 1960 y 1965.
Desde 1960 se construyeron aproxi-
madamente 820 millas de nuevas ca-
rreteras de peaje ademas de las 4.300
millas existentes. Este es un kilome-
traje adicional. No incluye mejoras a
las instalaciones de peaje existentes.
No incluye proyectos importantes co-
mo el puente Verrazano de Nueva
York, el puente y tunel de la bahia de
Chesapeake en Virginia y otros pro-
yectos similares.

Ciertamente en determinados mo-
mentos de la historia, relativamente
recientes, se han tomado determina-
das medidas para intentar frenar el de-
sarrollo de la construccion de autopis-
tae y carreteras troncales. Por ejem-
plo, en Inglaterra, Churchill comentdé
en una oportunidad que no deseaba
que el transporte automotor creciera
tan rdapidamente, pues queria dentro
de lo posible proteger a los ferrocarri-
les, y en 1968 el Parlamento de Bonn
en Alemania trato de derivar el trans-
porte de mercaderias pesadas de las
carreteras a los ferrocarriles.

Sin embargo, a pesar de las distin-
tas politicas en pro y en contra, en la
actualidad todo el mundo concuerda
sobre la gran importancia y conve-
niencia de emprender la promocion y
explotacion de las autopistas y la gran
mayoria de ellas se construyen en ré-
gimen de concesion y financiadas por
el sistema de percepcion del peaje.

[talia sale de la segunda guerra
mundial con una nueva organizacion
en la que se reafirma el concepto con-
cesionario en la famosa Ley Romita
de 1955, por la que el Estado contri-
buye con aportes a la financiacion de
autopistas en régimen de peaje.

Sucesivos perfeccionamientos de la
legislacion corren paralelos a la cons-
truccion de la red, con lo que se llega
a la situacion actual de una extension
de mas de 5.000 km de autopistas de
peaje explotadas por sociedades con-
cesionarias.

Francia se incorpora al club del pea-
je en 1955 mediante la creacion suce-
siva de seis concesionarias de econo-
mia mixta. Posteriormente, en 1970,
se reforma el sistema dando lugar a

cuatro nuevas concesionarias de ca-
pital privado. La red por peaje, al 31
de diciembre de 1976, era de 3.028 km.
Espana adopta el sistema de conce-
sion por peaje a empresas privadas a
partir de 1967, en que se adjudica el
primer concurso para las autopistas
Barcelona - La Junquera y Montgar -
Mataré. Posteriormente se adjudican
nuevos concursos por el mismo siste-
ma hasta llegar a la actual red de mas
de 2.000 km en servicio y otros 700
km en construccion concedidos a do-
ce empresas distintas, ain cuando en
realidad pertenecen a un nimero muy
inferior de grupos empresariales.

Hay que seralar que en Italia pre-
dominan las concesiones otorgadas a
favor de empresas que dependen del
Estado a través de un 6rgano inter-
medio. Concretamente, el capital de la
gran sociedad Autostrada es del IRI,
el organismo que bajo el nombre del
Instituto para la Reconstruccion del
Pais creo el gobierno para llevar a ca-
ho grandes proyectos, si bien en los
altimos tiempos se ha ido evolucio-
nando hacia concesiones a empresas
totalmente privadas.

Francia, como se ha visto, empezo6
por otorgar Sus primeras concesiones
a empresas de capital mixto, es decir,
en parte publico y en parte privado,
habiendo pasado en los ultimos afos
a concesiones a favor de empresas de
capital totalmente privado.

Espana desde un comienzo se incli-
no por las concesiones a empresas to-
talmente privadas, si bien excepcio-
nalmente en los ultimos anos se ha
producido alguna concesion en la que
el Estado ha participado en el capital
de la concesionaria aunque en propor-
cion muy limitada, del orden de soélo
20%.

Estados Unidos de Norteamérica
amplio su red por peaje durante los
anos cincuenta y sesenta, llegando a
la longitud actual de mas de 7.000 km
financiado integramente por peaje.

Por citar otros ejemplos, podemos
decir que ademas de los paises men-
cionados existen otros muchos que
tienen en explotacion autopistas por
peaje. Tal el caso de Canad4a, México,
Venezuela, Brasil, Portugal, Grecia,
Yugoslavia, Austria, Hong Kong, Ja-
pon, Corea e Indonesia.

Para dar una idea de la importancia
que, frente al total de autopistas que
disponen algunos paises mencionados
en ultimo lugar, representan las con-

15




cedidas en régimen de peaje, es sufi-
ciente sefalar el porcentaje que repre-
sentan las mismas en cada una de ta-
les naciones, a saber: en Yugoslavia
el 100%, en Francia el 66% y en Ca-
nadd el 50%. Segiin datos obtenidos
de la International Road Federation,
IRF y de la International Brudge Tun-
nel and Turnpike Association, IBTTA.
Ademas, si estos porcentajes los cal-
culamos con referencia al total de los
seis paises mencionados, que son to-
talmente significativos, resulta que
mas del 83% de la longitud de auto-
pistas construidas en el conjunto de
las citadas naciones lo ha sido por el
sistema de peaje, y si la referida idea
expresada en porcentajes la queremos
contemplar en longitud basta con de-
cir que se trata de una red que al 31
de diciembre de 1976 sobrepasaba los
14.000 km y que aproximadamente a
fines de 1979 alcanzo y sobrepasé los
20.000 km. Concretamente, al 31 de
diciembre de 1976 era segun las cita-

das fuentes y para los referidos paises
de:

RTINS LR Tes, e s 4.729 km
BRI DL s 3.028 km
JENON| - it b S e 2.510 km
Bepafia) 1. .. L B 848 km
Canada 434 km
Yugoslavia ....... .. '79 km

Por ultimo y para cerrar esta parte
de antecedentes, si queremos darnos
una idea del ritmo de crecimiento de
las puestas en servicio de autopistas
por el régimen de concesion por el sis-
tema de peaje en los ultimos afios,
creo que serd suficiente que de los 358
km de que sélo disponian el conjunto
de los seis paises que como referencia
se han citado, es decir Francia, Italia,
Jap6n, Canada, Espafa y Yugoslavia,
se paso en 1950 a 424, aumentando
por tanto muy poco en dicha década,
pero en 1960 ya se ascendi6 a 1.106,
en 1970 a 4.614, en 1974 a 7.764 y en
1976 a 12.148 km. A la fecha se esta
cerca de los 25.000 km.

Creo que dado el elevado costo de la
construccion de estas modernas vias
de comunicacion terrestre destinadas
al automotor y que llamamos autopis-
tas, es necesario decir algo sobre los
diferentes métodos de financiaciéon de
las mismas.
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METODOS DE FINANCIACION

En atencion al origen de los recur-
sos que definitivamente financiaran la
construccion, mantenimiento y fun-
cionamiento de las autopistas puede
establecerse una gran clasificacion ba-
sada en dos soluciones posibles: dis-
tribuir la carga entre todos los contri-
buyentes (mediante la imposicién de
gravamenes de cualquier tipo que afec-
ten a todos los ciudadanos) o sélo en-
tre los usuarios de las autopistas (a
través de un sistema de peaje), podran
también considerarse soluciones de ti-
pPo “mixto”, es decir pagar una parte
con cargo al presupuesto nacional.

El problema de la financiacion de
una autopista, mas aun de una red de
autopistas, esta determinado por fac-
tores econémicos y sociales. El factor
econémico consiste basicamente en la
necesidad de disponer de un capital
considerable que se debera invertir en
un lapso relativamente breve. El fac-
tor social esta determinado por el ob-
jetivo de esta infraestructura tendien-
tes a lograr un desarrollo econémico
y social mas dinamico y activo, procu-
rando no aumentar los gravamenes a
cargo de las clases menos pudientes
¥, a ser posible, tampoco obligar a con-
tribuir a aquellos que no van a apro-
vechar directamente de la existencia
de la nueva via.

Se ha dicho que la historia de la cons-
truccion vial es la historia de la finan-
ciacion vial y la historia parece corro-
borarlo. La financiacién por peaje fue
originariamente apoyada porque no se
disponia de fondos puablicos para cons-
truir urgentemente las autopistas, los
puentes y tuneles necesarios. Este en-
foque esta adquiriendo cada dia mas
importancia.

En las épocas actuales, de rapidos
cambios, la importancia que se asig-
naba primitivamente al rubro del con-
sumo se ha transferido ahora al de la
educacion, asistencia médica, preven-
cion y control de la contaminacién,
eliminacién de la pobreza, asistencia
a zonas menos privilegiadas y otros
objetivos sociales no tratados antes a
ese nivel.

El resultado ha sido, por lo menos
en todos los paises avanzados y los que
estan en vias de desarrollo, que los go-
biernos estatales tienen ahora en pro-

porcién menos dinero que antes para

la construccién de caminos y calles y

alin menos para las autopistas. Dos
factores se combinan ademas para
crear esta situacion: los costos en au-
mento y una demanda cada vez mas
grande de capacidad de transito.

En virtud de estas circunstancias,
la financiacién mediante peaje ha de-
mostrado ser un medio practico, efi-
ciente y adecuado para la construc-
cion de puentes, autopistas y tiineles
en muchos paises del mundo. Frecuen-
temente este enfoque flexible consti-
tuye una forma de proveer a las nece-
sidades criticas que no pueden llenar-
se de otra manera. En gran parte las
facilidades de peaje crean su propio
crédito y de esta manera reducen la
necesidad de recurrir a los impuestos.
Ademads, todo el proyecto puede ser
rapidamente disefiado y puesto en eje-
cucion. La carretera troncal de Kan-
sas, de 256 millas de longitud, fue
construida y abierta al transito en po-
co mas de dos afios. Muy raramente
se construyen carreteras a este ritmo
con fondos impositivos.

Veamos a continuacién algunas de
las ventajas del sistema y por ultimo
cuales son los aspectos que deben cui-
darse con mayor atencién para garan-
tizar el éxito de una concesion de esta
naturaleza.

ALGUNAS VENTAJAS DE LA CON-
CESION DE CONSTRUCCION

A EMPRESAS PRIVADAS

POR EL REGIMEN

DE PEAJE

* Desde el punto de vista social de-
be anotarse como primera ventaja el
hecho que sélo contribuye al pago de
la_autopista quien la utiliza, no gra-
vando por tanto a aquellas clases so-
ciales menos favorecidas que no dispo-
nen de automévil ni tampoco a aque-
llos otros que poseyéndolo no les re-
sulte ventajoso pasar por la autopista
y elijan por ello una ruta alternativa
de peaje.

* No se produce por parte de la co-
munidad nacional ningin desembolso
anticipado. Cuando el ciudadano con
su pago de peaje empieza a cubrir los
gastos de construccién, conservacion
y explotacion de la via, la autopista
estd ya en servicio.

* Se trata pues de pago diferido de
una importante inversion y la carga fi-
nanciera que por tal hecho se produce



no incide perjudiciaimente sobre el
usuario ya que éste solamente estara
dispuesto a pagar peaje si le compen-
sa pasar por la autopista.

* Solo se construyen autopistas por
el régimen de concesion a empresas
privadas cuando éstas saben que hay
o se generara suficiente transito para
que la inversién esté justificada, con
lo cual se puede evitar un adecuado
uso de recursos economicos que en
definitiva, sea cual fuere su proceden-
cia, siempre son limitados.

* Las garantias de transito que pue-
de dar cualquier gobierno estan pen-
sadas unicamente para resolver desfa-
sajes imprevisibles debidos a posibles
retrasos en los incrementos de transi-
tos atribuidos al desarrollo econémico
de la zona respecto a los previstos en
un fundamentado estudio de transito,
que es el que habra servido al comi-
tente para plantear el concurso.

* El usuario sabe que puede recurrir
al comitente para que éste exija del
concesionario €l mantenimiento del
adecuado nivel de servicio y manteni-
miento en perfecto estado de la auto-
pista y que todo ello no esté supedita-
do a las limitaciones presupuestarias
de la administracién publica.

* El comitente, al no estar directa-
mente afectado por el costo de la obra,
pues éste no incide sobre su presu-
puesto, exige normalmente del conce-
sionario un mayor nivel de calidad que
al término medio habitual en obras pu-
blicas de similar categoria a cargo del
erario publico.

* La rapidez con que se pone en ser-
vicio la obra, estimulada por el interés
del concesionario en empezar a perci-
bir peaje cuanto antes sea posible, es
notablemente superior, en la mayoria
de los casos, a lo habitual para este
tipo de obras cuando son financiadas
por otro procedimiento.

* Aun cuando el Estado avale la to-
talidad de los recursos de terceros, es
decir los que no son capital de la pro-
pia concesionaria, obtenidos en el mer-
cado internacional de capitales, tal
hecho en la practica no reduce, o en
todo caso lo hace en muy poca medi-
da, la capacidad de endeudamiento del
propio Estado, con lo que simultanea-
mente puede obtener préstamos de la
banca internacional para atender otras
necesidades de la nacion.

* Pues, en definitiva, el aval del Es-
tado no es mas que la garantia de que

tanto el planteamiento de la concesion
como la concesiéon responden a un
enfoque econdémico-financiero correc-
to, que es lo que hace que el Estado
pueda comprometerse, ya que €l sabe
que dada la viabilidad v rentabilidad
de la concesion no se hara preciso que
el aval sea ejecutado. En la practica
ningun caso de esta clase ha sucedido
0 al menos no tengo conocimiento de
ello.

* El concesionario, constituido nor-
malmente ya en grupo con gran capa-
cidad empresarial en todos los aspec-
tos de la concesion, dada la importan-
cia de cualquier proyecto de esta na-
turaleza jamas puede estar dispuesto,
sabiendo que va a ser fuertemen{e con-
trolada su accion por el comitente, a
presentar una oferta que no responda
a un plan econdémico-financiero pro-
fundamente estudiado y que permita,
a través del adecuado equilibrio entre
riesgos y beneficios, garantizar no so-
lo la factibilidad sino también la ren-
tabilidad del proyecto.

* El hecho que el proyecto se lleve
a cabo en definitiva a través de una
intima colaboracion entre el comitente
y sociedad concesionaria permite su-
mar a la capacidad del Estado la agili-
dad, imaginacion y rdpida capacidad
de reaccion ante cualquier evento de
la empresa privada.

No he pretendido con la anterior
enumeracion agotar el tema, pues se
requeriria mucho tiempo para ello y
se precisaria ademas de una conside-
racion comparativa de este procedi-
miento respecto de los restantes para
hacerse una completa idea del con-
junto de ventajas que este plantea-
miento reporta.

S6lo para no ser demasiado extenso
deseo sefialar, para terminar, aquellos
aspectos que deben velarse con ma-
yor cuidado para evitar que un plan-
teamiento tan interesante para el pais
y para el sector pudiera deteriorarse o,
inclusive, no alcanzar la mayoria de
los beneficios esperados.

ALGUNAS DE LAS EXIGENCIAS
QUE DEBEN CUMPLIRSE PARA
QUE UNA CONCESION DE ESTA
NATURALEZA RESULTE BENE-
FICIOSA PARA EL PAIS Y
PARA LA SOCIEDAD
CONCESIONARIA

Ante todo cabe sefialar con toda la
fuerza que el caso requiere que no se

trata de ninguna adjudicacion de cons-
trucciones de obra por licitacion o
concurso, como habitualmente se pro-
duce para las obras publicas sujetas
a otros regimenes juridicos.

Estamos ante una concesion admi-
nistrativa que comprende la concesion
de la construccion, conservacion y ex-
plotacion de una autopista financiada
por el régimen de peaje.

El servicio objeto de la concesion
constituye una actividad propia del
Estado que el concesionario gestiona,
bajo la inspeccion y vigilancia del co-
mitente que otorgd la concesion.

La sociedad concesionaria no cons-
truye para el Estado sino en nombre
del Estado y responde de la obra a lo
largo de todo el periodo concesional.

El comitente no es responsable de
los errores economicos en que la so-
ciedad incurra, en cambio si esta obli-
gado a velar para que la obra retna el
nivel de calidad de la obra y en gene-
ral el nivel de servicio de la autopista
sea el idoneo a lo largo de todo el pe-
riodo concesional y que cuando termi-
ne éste la obra esté en igualdad de
condiciones en cuanto a capacidad
de servicio que cuando se inauguro la
autopista.

La regla de oro de una concesion
administrativa de esta naturaleza es el
equilibrio econémico-financiero, que
debe mantenerse a lo largo de toda la
concesion, y en este sentido si tal equi-
librio se viera perturbado por motivos
ajenos a la actividad de la sociedad
concesionaria, el comitente deberia
compensarle adecuadamente para su
restablecimiento. Empero, si por el
contrario, tal equilibrio era la conse-
cuencia de errores o de faltas de ca--
pacidad empresarial de la sociedad
concesionaria, ésta sufriria sobre si to-
das las consecuencias.

Y es que no nos encontramos ante
un clasico negocio de construccion si-
no ante un planteamiento de negocio
economico-financiero complejo que re-
quiere un alto nivel empresarial para
triunfar plenamente y también de un
gran cuidado por parte del comitente
en la vigilancia del cumplimiento de
las obligaciones de la sociedad conce-
sionaria.

Pero precisamente por su compleji-
dad, por la garantia de su plena viabi-
lidad, garantizada por los estudios del
comitente y por los del oferente, que
gracias a presentar una oferta total-
mente fundamentada, es decir profun-
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damente estudiada en todos los aspec-
tos habra podido merecer la adjudica-
cion, estas concesiones son un autén-
tico reto a comitente y sociedad con-
cesionaria que saben que van a triun-
far plenamente en el empefio si cola-
boran entre si y trabajan al mismo ni-
vel profesional en todas las facetas, es
decir, no sé6lo en la construccién que
es en lo que ya existe experiencia, sino
aun-mucho mas en la financiaci6n, en
el mantenimiento y en la explotacién
de la autopista.

A ello cabe agregar que en nuestro
pais contamos con la herramienta ne-
cesaria para llevar adelante este tipo
de obras, que es la ley 17.520 que sien-
ta las bases necesarias para la conce-
si6n de obras publicas, la que debe
realizarse, en beneficio mismo del sis-
tema, mediante licitacién publica ya
sea nacional o internacional.

Entiendo que la concesién de obras
publicas y el cobro del peaje se pue-
de aplicar solamente a la ejecucién de
obras nuevas, que responden, como
ya se ha expresado anteriormente, a

un enfoque econdémico-financiero que
permite al Estado comprometerse
otorgando los avales necesarios, ya
que parte de la premisa fundamental
de que ese aval no serd ejecutado.
Tomando como base el decreto
1842/87, que fundamenta sus disposi-
ciones en la necesidad de combatir
“el monopolio que se ha otorgado a
las empresas estatales” e introducir
competencia en el sector de los ser-
vicios y produccién de bienes, varias
empresas se han presentado tiltima-
mente al Ministerio de Obras y Servi-
cios Publicos solicitando en concesion
de obra publica por peaje previsto en
la ley 17.520 el proyecto, construc-
ci6n, remodelacién, mantenimiento y
conservacion de una red de autopis-

tas que sirven de acceso a la Capital

Federal, a saber: Acceso Oeste, Acce-
so Norte, Avenida General Paz, etc.,
etc.

La concesién de obra publica, co-
mo instrumento que se debe adoptar
para encarar obras rentables que no
se pueden hacer por falta de recursos

especificos y se postergan en el tiem-
po, debe ser cuidado y respetado, pues
se corre el peligro de desvirtuarlo por
completo si no se respetan los recau-
dos y procedimientos que la ley im-
pone.

El decreto 1842/87 a que hice refe-
rencia anteriormente no puede usar-
se para una contratacién de este tipo,
ya que el mismo se refiere a la des-
monopolizacion de los servicios publi-
cos prestados por las Empresas del
Estado.

Es evidente que tal situacién no es
la de en las obras viales, en las cuales
el Estado no ejerce ningun tipo de mo-
nopolio, ni en cuanto a su ejecucién
como tampoco en su atencién, ya que
en todos los casos las obras se ejecu-
tan por medio de contratistas siguien-
do los procedimientos que son comu-
nes. Ademds las disposiciones de un
decreto no podrian prevalecer sobre
los contenidos de la ley 17.520 que ri-
ge especificamente todo lo relaciona-
do con el otorgamiento de concesio-
nes de obras publicas por el régimen
de peaje.
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Los Aslomerantes Hidraulicos en las Mezclas
Asfalticas con Emulsion

Por los Ings. CARLOS A. FRANCESIO © y MARIA E. SCARAFIA *

INTRODUCCION

La actual limitacion de recursos fi-
nancieros frente a la creciente deman-
da, tanto para construir nuevas carre-
teras como para rehabilitar gran parte
de las existentes, plantea la necesidad
de un balance técnico-econdmico, que
sugiere el maximo aprovechamiento de
suelos y agregados locales. Nos refe-
riremos en primer término a estudios
para la utilizacion de suelos de dis-
tintas regiones del pais, entre los que
se incluyen loess calcareos, arenas de
rios y de médanos.

Se partira de un trabajo anterior so-
bre una mezcla de suelo calcareo-are-
na estabilizada con emulsién catiéni-
ca, donde se ensayd incorporar un
aglomerante hidréaulico: cal o cemen-
to, atendiendo a la presencia de agua,
con resultados sumamente interesan-
tes. Experiencias previas con concre-
tos asfalticos con emulsién cationica
superestable indican en estas mezclas
una moderada estabilidad, donde el
exceso de la fase fluida condiciona la
compactacion, resultando una estruc-
tura granular menos cerrada, que se
refleja en una precaria cohesion.

La adicién de cal en esos casos me-
jora la estabilidad, debido a su aporte
cohesivo y a su accidn en la interfase
residuo asfaltico-agregado, al atraer
los componentes polares de aquél; en
base a ello se investigo6 el incremento
de la cohesién en esos suelos friables
de manera artificial, mediante un aglo-
merante hidraulico, a diferencia de los
suleos plasticos estabilizados con be-
tin en que los mismos desarrollan ele-
vada cohesién propia a través de las
peliculas de agua adsorbida que en-
vuelven las particulas, debiendo el as-
falto ante todo impermeabilizar la
mezcla y asi impedir que un exceso
de agua diluya esas fuerzas de atrac-
cion superficial.

* Departamento Tecnologia, Direcci6n
Nacional de Vialidad.

Con ese concepto: ‘‘aportar cohe-
sion pero sin rigidizar en exceso’”, se
ordenaron los trabajos evaluando los
parametros de caliadd: Estabilidad y
Fluencia Marshall, resistencia a la
traccion indirecta por compresion dia-
metral, modulo de deformacion, en
funcion de variables como temperatu-
ra, edad, velocidad de carga, conteni-
do de ligante, etc.

El criterio luego se extendi6é a los
concretos en frio con emulsion, don-
de se estudi6 la incorporacion de una
fraccién de suelos A-2 o A-4, que a la
vez que reaccionen con el aglomeran-
te hagan mas efectiva su accion en los
vacios del agregado mineral.

Luego de un desarrollo teérico so-
bre la reologia de estas mezclas y a la
luz de los resultados que se obtienen
se analizara la incidencia del aglome-
rante sobre la calidad de las mismas,
entendiendo que se abre una perspec-
tiva mas dentro de la tecnologia vial.

1. Comportamiento reolégico de los
materiales viales. Cuando se proyecta
una esructtura caminera el aspecto
fundamental a considerar es la rela-
cion entre los esfuerzos generados
principalmente por el transito con las
deformaciones que provocan.

En el amplio espectro de los mate-
riales viales, que va desde el hormi-
gon al agua, el estudio de aquella re-
lacion puede encararse con un sentido
global a través de la Roelogia, ciencia
que estudia el fluir de la materia, en
que se incluye el tiempo a través de
considerar las velocidades de aplica-
cion de las cargas y/o de deformacion.

La temperatura es el otro factor que
regula las propiedades de muchos ma-
teriales; en tal caso debe referirse el
estudio a un valor determinado de la
misma.

En general nos referiremos a es-
fuerzos de corte T con su correspon-
diente deformacion angular y, para un
determinado tiempo t, a temperatura

constante: T — f(y,t) a determinada
temperatura.

El cuerpo rigido es un ideal, nece-
sario para el estudio de leyes dentro
de la Fisica, pero en la realidad se tie-
nen deformaciones por cambio de vo-
lumen o de forma, estas ultimas de
mayor interés vial, las que deben ser
limitadas ni llevar a la rotura.

Las partes que componen un cuerpo
llegando hasta el 4tomo estan vincula-
das por fuerzas eléctricas de atraccion
y repulsion en una condicion de equi-
librio, de minima energia potencial.
Cuando se aplica un esfuerzo el cuer-
po se deformaria acumulando ese tra-
bajo como energia eldstica, expresada
como tension interna que se opone a
esa solicitacion; si esa energia interna
se conserva, al cesar el esfuerzo el
cuerpo recupera su posicién original
como respuesta. Pero si parte de esa
energia se pierde el cuerpo ya no vuel-
ve a su estado inicial, quedando una
deformacién irreversible, permanente;
esa pérdida de energia elastica por
friccion o calor fue llamada ‘“relaja-
cion” por Maxwell, con su hipétesis
que esa disminucion en el tiempo si-
gue una ley exponencial como se re-
presenta en la figura 1:

t

dT T ; T=To.e A (D)

dt n‘\

A= Cte. de Maxwell, definiendo su in-
versa la mayor o menor velocidad de
esa degradacion.

Haciendo A=t ... .. T="Ty/e, sien-
do e=2,718, representando A el tiem-
po para que la tension interna se re-
duzca en 2,718 veces menos, que equi-
vale al tiempo de relajacion.

Sl X =188 :: - wws T = Ty, que es
para el sélido elastico.
SI% = ;505 = T = O, que corres-

ponde al liquido newtoniano, donde la
energia elastica se pierde instantanea-
mente y el esfuerzo continta defor-
mando.

Definidos los extremos de la esca-
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la reolégica, interesan los casos inter-
medios que corresponden a los cuer-
pos reales, de interés practico. Se tie-
ne pues el sé6lido elastico de gran tiem-
po de relajacion, que a su vez respon-
de a la ley de Hooke, deducida expe-
rimentalmente, figura 2:
y=T
G
En la figura 2 se tiene la represen-
tacion reolégica de esa ley.
En el caso del liquido a su vez co-

rresponde a la ley de Newton:
dv 'E

donde » = viscosidad

dy 7
donde siendo

d

S B it e k.

dy dt macioén
se tiene

d T

e oo que se indica en la fi-

dt n gura 3

Con un concepto global para el s6-
lido elastico la deformacién es funcién
del esfuerzo, en tanto que para el liqui-
do se debe considerar ademas el tiem-
po. En el primero al cesar el esfuerzo
hay recuperacién total; en el segundo
en cambio la deformacién se mantie-
ne, puesto que la energia interna se
disip6 totalmente, estando dada la di-
ferencia por el valor del tiempo de re-
lajacién, pero las leyes son similares
en principio, teniendo ese tiempo un
sentido concreto a través de las fuer-
zas interpatriculares en la estructura
intima de la materia.

En la naturaleza los cuerpos poseen
a la vez propiedades elésticas y visco-
sas, lo que fue contemplado por Max-
well al considerar que la reaccién in-
terna frente a la solicitacién sera fun-
ci6n de la deformaci6én y del tiempo,
para una determinada temperatura:

dT 8T . dy 8T dt
dt  fa dt 8t dt
siendo .
9T
=~ iy— = veloc. defor-
iy dt macién
ﬂ = = 1 : —qr-r-a: variacion de la
it dt reacci6n inter-
na en el tiem-
po frente a la
solicitacion
LN AR an
dt dt 7

que es la férmula general de Maxwell
para un cuerpo que experimenta de-
formaciones el4sticas y viscosas.

Si en base a la misma se considera
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que al aplicar un esfuerzo la deforma-
cion que origina se quiere mantener
constante: dy/dt=0, aquél se debera
ir modificando en el tiempo de acuer-
do a II:

dT Wi

dt A
que corresponde a la ecuacién I que
indica la “relajaci6n”.
Si en cambio lo que se mantiene es
el esfuerzo: dT/dt=0, el cuerpo ten-

dra una deformacion elédstica inicial ag
y con el tiempo acumula otra de ca-
racter viscoso; de II:

. i (1IT)
A.G

dt

T
=——t 47
TG i
al retirar la solicitacién T sélo se recu-
pera la parte elastica, como se repre-
senta en la figura 4.



Luego en un cuerpo visco-elastico
no es posible establecer la relacion es-
fuerzo-deformacién sin fijar un tiem-
po, 0 sea una velocidad de deforma-
cion. De la expresién III cotejando con
la ley de Newton resulta: n=A.G(IV),
que nos sugiere que todos los cuerpos
poseen viscosidad, que en los cuerpos
mas rigidos se enmascara por el ele-
vado médulo G, pero que en los liqui-
dos se aprecia por el fluir.

Asi tenemos que un asfalto a 25°C
posee una viscosidad de 1 millén de
poise (megapoise), en tanto que el hor-
migoén estd en el orden de 10" poise,
lo que corresponde a niveles de tensio-
nes ya en el campo pléstico.

Ello resulta de interés para el hor-
migén en el caso de una estructura
pretensada, pero no asi en una losa
de pavimento donde las cargas y sus
tiempos de aplicacién son inferiores,
lo que determina una respuesta prac-
ticamente el4stica.

Pero ello no es asi con otros mate-
rialse como suelos, estabilizados gra-
nulares o mezclas asfalticas, donde la
posible relajacion estd condicionada
a la magnitud de la solicitacion y al
tiempo que actia. En el caso de mez-
clas con ligante asféltico, el tiempo
de relajaciéon en general oscila entre
los que corresponden a transito esta-
tico y dinamico, dependiendo en cada
caso de la temperatura; de ello resul-
tard que la diferencia entre pavimen-
to rigido y flexible estd determinada
por el tiempo de r elajacion, pero a su
vez por la velocidad de aplicacién de
las cargas.

En realidad puede considerarse a
“A\” como un concepto demasiado sim-
ple, pudiendo admitirse que los tiem-
pos de las sucesivas cargas se iran
acumulando en base a la hipé6tesis de
sumatoria de efectos.

Si se recurre a los modelos meca-
nicos para interpretar el compotra-
miento de los cuerpos, el resorte elas-
tico “H” equivale a la ley de Hooke:
figura 5; en tanto que el modelo “N”
responde a la ley de Newton, com-
puesto por un émbolo que desliza en
un cilindro conteniendo un liquido de
viscosidad: AL/at=P/5. Ello permite
hacer modelos compuestos, como el
cuerpo de Maxwell, que es la disposi-
ciéon de H y N en serie: figura 6; alli
a deformacién constante se tiene la
representaciéon mecanica de la relaja-
cién, que corresponderia a un liquido
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al que se agrega una reaccion elastica
inicial.

En cambio si se disponen Hy N en
paralelo resulta el cuerpo de Lord Kel-
vin también representado en la figura
6: al aplicar la carga P la deformacion
eldstica de H estd frenada por el ele-
mento viscoso N, pero con el tiempo
aquél ira absorbiendo mayor parte de
P hasta totalizarla; la deformacion
eldastica no es instantanea, como co-
rresponde a los cuerpos reales, en que

tanto ella como la recuperacion al ce-
sar el esfuerzo son funciones del tiem-
po.

En la figura 7 se itene el correspon-
diente diagrama reolégico, que se
aproxima al de una mezcla asfiltica,
en que el asfalto es el elemento vis-
coso, estando la parte eldstica dada
principalmente por la estructura gra-
nular.

En la realidad los cuerpos visco-
elasticos presentan funciones dy/dt=
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=f(T) o y=£(T) no lineales como con-
secuencia de lo visto: en el cuerpo de
Maxwell ante una carga la velocidad
de deformacién decrece con el tiem-
po, en tanto que en el de L. Kelvin la
deformacion inicial es menor a la elas-
tica de H debido al elemento viscoso.
Por todo ello el comportamiento real
de los materiales viales exige en cada
caso combinaciones mas complejas de
estos modelos simples.

Dentro de esa escala reologica se
ubica el cuerpo plastico: para esfuer-
zos inferiores a un cierto valor “f"" =
— fluencia responde eldsticamente,
pero a partir de alli sufre deformacio-
nes irreversibles como un liquido; ello
fue representado por Bingham con el
modelo que lleva su nombre: figura 8.
En la figura 9 se define reol6gicamen-
te el cuerpo plastico en el diagrama
dy/dt=f(T) con sus dos parametros
basicos: “f” y n* (viscosidad de masa).
En la realidad se tiene una transicion
para pasar de elastico a viscoso: fi—f;,
hasta donde pueden llegar las tensio-
nes inducidas por el transito, siempre
condicionado a la temperatura en el
caso de una mezcla asfaltica.

En ingenieria vial la resistencia de
un material debe estar dentro del cam-
po elastico, con dos criterios limites:
rotura o deformacién méaxima tolera-
ble, evitando desplazamientos visco-
sos que resultan irreversibles.

Todo material debe poseer un tiem-
po de relajacién por encima de los pe-
riodos de carga, en un sentido gene-
ral, lo que se hace complejo por la di-
versidad de variables que concurren:
en una mzecla asfaltica la respuesta
dependeréa de los factores que afectan
sus caracteristicas, asi como del tipo
de solicitacién, pudiendo acumularse
deformaciones mis o menos perma-
nentes, en parie neutralizadas por
elasticidad retardada, como lo sugie-
re el cuerpo de L. Klvein. Ello se vin-
cula con los estudios de “creeping”,
referidos a las deformaciones plésti-
cas en los pavimentos flexibles, que
importan por las cargas cada vez mas
crecientes en magnitud y frecuencia.

Junto a la necesidad de una res-
puesta eldstica, importa la resistencia
al corte de las mezclas asfalticas, jun-
to a las variables que la condicionan.
En el diagrama dy/dt=f(T) la mezcla
en caliente recién compactada, por su
elevada temperatura poseera menores
viscosidad y fluencia, similar caso de
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una mezcla con emulsion en que no se
ha completado la rotura de ésta y/o la
pérdida de agua: figura 10.

Al enfriarse el aporte friccional no
se modifica, pero crecera la cohesién
verdadera y fundamentalmente la vis-
cosidad del asfalto:

T o= B bt A Fhir n* dy/dt (VI)
siendo

C: cohesi6n inicial o verdadera

oy: presién normal en el plano de corte
@ : angulo de friccién interna

Los dos primeros términos en teorfa
equivalen a la fluencia “f”, en que al
ser excedida acttia la cohesion viscosa
dada por el tercer término. En reali-
dad la mezcla desde el comienzo debe
sufrir deformaciones viscosas como lo
sugiere el modelo de L. Kelvin, pero
respondiendo a una combinacién mas
compleja, que se evidencia en que el
moédulo de la mezcla es mayor cuanto
mayor es la velocidad de la carga que



se aplica, por ser superior el tercer
término: »*.dy/dt.

2. Principales parametros en el Di-
sefio Estructural. Definido el compor-
tamiento aproximado de las mezclas
asfalticas como materiales visco-elas-
ticos en el campo tedrico, se entrara
en el terreno practico que hace a los
parametros basicos al disefiar una es-
tructura de pavimento: el médulo de
deformacion y la resistencia a la fati-
ga por traccion, sin dejar de lado lo
relativo a las deformaciones plasticas.
En general en los diagramas no se de-
fine un Gnico médulo ni una unica
viscosidad, al variar el coeficiente an-
gular; para obviar ello Van der Poel
introdujo una relacién que equivale a
un coeficiente de elasticidad, pero fun-
cion del tiempo y de la temperatura,
que llamo6 Stiffness “S”:

8=,
v

Si se representa como varia S para
distintos tiempos de aplicacion de la
carga, a determinada temperatura, se
tiene un primer periodo donde predo-
mina el caracter elastico: figura 11.
Luego al aumentar el tiempo se va re-
duciendo S hasta llegar a una caida
lineal que corresponde al campo Vis-
coso; ello debe relacionarse con el dia-
grama dy/dt=f(T) de la figura 9; este
S para un tiempo de carga y una tem-
peratura, se aplica en los calculos ra-
cionales de pavimentos, como una ne-
cesaria simplificacion.

El concepto de stiffness se aprecia
en la ecuacion de Maxwell de figura 4,
donde ante una tension T se tiene una
deformacién elastica inicial yo, que
luego se incrementara con el tiempo:

T &

y — — SR, R T
G r.G
T 1
- -G —-
¥ 1 4 t/A

S sera una funcién de G, del tiempo
de aplicaciéon de la carga y del tiem-
po de relajacién; para A=oo ........
S—G: ello se corresponde con la de-
nominaci6n de m6dulo complejo dada
a S, por tener una componente elasti-
ca y otra viscosa.

La fatiga por traccion en una mez-
cla asfaltica se considera como un pro-
gresivo deterioro de su estructura in-
terna, debido a la reiteracién de ten-
siones, que conduce a soluciones de
continuidad o hasta la rotura. Esa re-

sistencia esta regulada en primer tér-
mino por la magnitud de la solicita-
cién: en cuanto a la composicion de la
mezcla también importa en ello: tipo
y contenido de asfalto, caracteristicas
del agregado, vacios, etc. En cada es-
tructura debe regularse la mayor o
menor rigidez de la mezcla segan in-
{erese un superior aporte estructural,
o una mayor flexibilidad que le per-
mita “‘acompanar” fatigindose menos,
en general por regresion se obtienen
expresiones de este {ipo:

—a-b . logN

£, 0 0,

£, ; o, deformacion especifica y tension
por traccién

N: n" de aplicaciones de carga

Los ensayos se hacen a tensién o a
deformacion controlada, resultando en
general prolongados, acusan disper-
sién y no reproducen la real solicita-
cion del transito, pero permiten co-
rrelacionar respuestas de nuevas mez-
clas con otras de comportamiento co-
nocido, frente a una resistencia regu-
lada por las fuerzas cohesivas.

3. Accién de los aglomerantes hi-
draulicos. Ello se relaciona directa-
mente con un aporte ligante, que res-
ponde a reacciones de tipo quimico o
fisico-quimico que suple tal carencia
en los suelos friables. La emulsion
mediante el residuo asfaltico entrega
cohesion pero en limitada proporcion,
la que se incrementa notablemente
con el aglomerante hidraulico, a favor
de la presencia de agua; en primer tér-
mino se presenta un intercambio de
cationes, en tanto que el ion calcio (y
magnesio) reacciona con la silice y la
aliimina del suelo formando compues-
tos cementantes.

En el caso de la cal, junto a oiras
reacciones, su carbonatacion por el
anhidrido carbonico del aire aporta a
la cohesién total. Con el cemento port-
land restaria la accién principal que
es la formacion del gel por hidratacién
del silicato dicalcico, formando una
esructtura semicristalina con elevadas
tensiones de atraccién entre particu-
las; es alli donde la pelicula de asfalto
debe amortiguar ese efecto al inter-
ponerse, neutralizando en parte esa
atraccion: figura 12.

En el correcto balance entre ambos
ligantes debe resultar una mezcla con
cohesion, elasticidad, estabilidad, un
moderado médulo y durabilidad.

En las primeras experiencias de la-

boratorio se partié de un suelo esta-
bilizado con emulsion, adicionando el
aglomerante para obtener una supe-
rior cohesién, junto con un mayor mo-
dulo y una respuesta mas eléstica e in-
sensible al tiempo y a la temperatura;
siendo la fatiga por traccién un dete-
rioro de la cohesion, una superior
fuerza de atraccion interparticular de-
be mejorar esa resistencia, pero man-
teniendo cierta flexibilidad.

Dentro de los modelos el cuerpo de
Lord Kelvin se modificaria al agregar
el aglomerante a la mezcla asféltica,
como si se sustituyera el resorte H por
otro de mayor modulo E o se lo aco-
plara directamente en paralelo.

4. Ensayos de laboratorio. Se van a
enumerar una serie de resultados ob-
tenidos trabajando tanto con suelos
calciroes, arenas de rio y de médanos,
asi como con concretos asfalticos con
diferentes agregados; en estos ultimos
también se indican los valores para
sus homologos en caliente con cemen-
to asfaltico, tomados como referencia
valida.

Se hicieron determinaciones de Es-
tabilidad Marshall, incluyendo la re-
manente por inmersion previa en agua
durante 24 horas, de resistencia a la
traccién indirecta por compresién ida-
meratl; con un suelo-arena-emulsién
se obtuvieron modulos de deforma-
ci6on mediante el correspondiente en-
sayo.

Para la preparacion de las probetas
se siguio una metodologia especifica-
da, que contempla una doble compac-
tacion dinamico-estatica a temperatu-
ra ambiente; las dimensiones son las
de la probeta Marshall, el curado nor-
mal era al aire a 20°C y la edad estan-
dard para ensayar a la rotura se esta-
bleci6 en 7 dais.

Nomenclatura

PEA: Peso especifico aparente ...
kg/dm®.

PEAs: Peso especifico aparente se-
co ... kg/dm®.

Est.: Estabilidad Marshall a 60°C y
50 mm/min ... kKg.

Est. Rte.: Estabilidad Marshall Re-
manente - 24 horas en agua 20°C ...
kg.

. Resistencia a la traccién indirec-
ta ... kg/em?

Fl.: Fluencia Marshall en milime-
tros.

C: Cohesion. Kg/cm®.

E: Médulo de deformacién kg/fcm?.
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4a. Suelo calcireo (Yac. Ezpeleta): 509, - Arena de rio: 509,. S. Cal-
céreo: I. Plast. — 6% - Pasa Tamiz 75 i = 45%. Arena silicea: Pasa T.
420p = 87%; Pasa T. 75 p = .4%.

4a.]1. Mezcla en caliente con cemento asfaltico: adoptada como refe-
rencia, se molde6 con 25 golpes por cara, con 8% de asfalto. PEA — 1,91;
EST. = 340kg; Fl. = 2,5mm; o, = .2 kg/cm?,

4a.2. Con emulsion catiénica superestable RLC 1: con equivalente con-
tenido asféltico que la anterior, siempre ensayadas a 7 dias.
2% cal - 13,5% RLC 1: siempre con presién final de moldeo de 150 kg/cm?,

PEAS; = 1,91 ; Est. =360 ; Fl..=19 : 0, = .82
Est. Rte. = 280 ; Fl. = 2,0

3% cemento portland - 13,5%, RLC1:

PEAS; — 1,84 ; Est. =670 L =20 5 0 =121
Est. Rte. = 604 ; Fl. = 2,5

Con distintas edades de curado al aire:

Mezcla Edad en dias Est. Fluencia o,
J’ 2% cal 2 238 1,9 .68
7 360 .82
LA
1 Hag RLl | g 400 2,2 45
3% cemento 2 626 2,0 1,21
: v 670 1,21
)4 »
ISMERICL o 705 1,5 118
Distintas condiciones de curado:
Mezcla Temp. curado Condicién Est.  Fluencia
29% cal 20°C al aire 246 1,6
13.5% RLC 1 20°C en bolsa plastico 298 2,1
’ 60°C en bolsa pléastico 914 24

El crecimiento de resistencia con el tiempo de curado es moderado,
tanto con cal como con cemento. Con mayores temperaturas de curado se
aprecia el incremento notable de la estabilidad, en tanto que manteniendo
la probeta en bolsa impermeable para que no pierda humedad no se resiente
la resistencia.

En base a los valores obtenidos con estas mezclas con edad y curado
normales se trazaron las rectas intrinsecas admitiendo que el ensayo Mar-
shall equivale a una compresién confinada de .7 kg/cm?, resultando:

con 2% de cal : C=145kg/cm? - @ =22°
con 3% cemento : C=220kg/cm? - @ = 35°
mezcla en caliente : C = .40 kg/cm? - @ = 44°

Como dato complementario, para un concreto asfaltico convencional con
cemento asféltico:
C=135kg/cm? - @ =57°

Se verifica el aporte de los aglomerantes en la cohesién, mientras que
el superior dngulo de friccion de la misma mezcla en caliente debe atribuir-
se a que posee mayor densidad y con ello se incrementa la trabazén entre
particulas. !

Con estas mezclas se han trazado las correspondientes Curvas Maes-
tras: Ey, =f (temperatura) para una frecuencia de 10 herzios, en que el re-
gistro de los médulos se hizo mediante el ensayo de compresi6n diametral;
se comprueba en ambas mezclas con aglomerante una menor susceptibilidad
térmica con respecto a las elaboradas con cemento asfaltico en caliente, ten-



dencia que se extiende a cuando se ensaya con distintas frecuencias. Ello
debe resultar de interés para regiones de climas extremos o cuando operan
cargas lentas o estaticas: figura 13.

Como ejemplo de la poca sensibilidad a los tiempos de aplicacién de
carga, un concreto asfaltico elaborado en caliente a una temperatura de 40°C
al bajar la frecuencia de 10 herzios a .5 herzio, reduce su médulo de 6.500
a 2.450 kg/cm® se redujo a un 37%; en cambio para la mezcla de suelo-
arena-meulsién con 3% de cemento, para las mismas condiciones el modulo
pas6 de 16.300 a 12.080 kg/cm? o sea que sélo se redujo al 74%.

Junto con estas diferencias relativas, los valores indican que los stiff-
ness de esta mezcla en frio triplican a los del concreto a una temperatura
elevada, lo que se relaciona con su aporte estructural.

4b. Arena de médanos. Ruta P. 65 - Km. 4,6 (Junin)

Granulometria

Tamiz 420 p 150 u 75 u
Via seca % que pasa 100 93 13
Via himeda % Qque pasa 100 96 16

L. Liquido = 26% - No pléstico
E. Proctor A.T-99: P.U.V.S. = 1,49 kg/dm®; H. 6pt. = 21%.
4b. 1. Distintos contenidos de RLC1 - 3,59, cemento

RLC1 Agua PEA( Est. Fl. Est. Rte. Fl Rte. o,

10% 16% 1,55 425 1,5 525 1,25 1,40
12% 15% 1,54 549 1;5 495 1,5 1,38
15% 14 % 1,56 427 2,5 456 2.3 1,17

Se comprueba que ya con 15% de emulsién se reducen tanto la estabi-
lidad como la resistencia a la traccion, pero a la vez aumenta la fluencia
Marshall al crecer la pelicula asféltica; ello resumiria el criterio de dosifica-
cién: “fijado un minimo de cemento a adicionar, se regula la emulsion hasta
obtener valores adecuados con las exigencias de calidad”. Debe admitirse
que la emulsi6n superestable utilizada no alcanza una adecuada distribucién
al completarse el mezclado, al haberse separado parcialmente el residuo as-
faltico durante esa etapa, debido a la inestabilidad de aquélla frente a los
finos del 4rido y al propio cemento; de emplearse otra emulsion que controle
su rotura al combinarse con la arena, asegurando una mezcla mas homo-
génea, permitiria su mejor aprovechamiento ya que con un menor porcen-
taje se obtendrian los mismos resultados. Incrementando el agua de mez-
clado también se alcanza esa mayor uniformidad, pero se tiene una consis-
tencia pastosa, con la imposibilidad de distribuir y compactar en obra.

4b.2. Variables: temperatura y velocidad de deformacion

3,5% cemento - 12,5% RLC1 - Agua =9% - PEA, = 1,48

20°C Est. — 849 Fl.=1,5

85°C Est. = 476 Fl.=2,5

60°C 1 mm./min. Est. — 423 Fl.=1,b
20°C 1 mm./min. Est. = 555 Fl.=1,0
60°C o, —= 1,38

85°C d=115

60°C 1 mm./min. Est. = 423 Fl.=1,5
60°C 50 mm./min. Est. = 549 F.=1,5

Las diferencias no son tan notables al modificarse las variables de en-
sayo, aunque se mantiene la tendencia similar que en las mezclas asfalticas
convencionales, en parte dominada por el aglomerante hidraulico.

(Continta en la pagina 28)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE DE 1988

INAUGURACION OBRAS SOBRE LA RUTA NACIONAL 35

Con motivo de la celebracion del
Dia del Camino, el 5 de octubre dltimo
la Direccion Nacional de Vialidad pro-
cedi6 a la inauguraciéon de los traba-
jos efectuados sobre la Ruta Nacional
35, tramo Winifreda-Castex en la pro-
vincia de La Pampa. Dichos trabajos
consistieron en la construccion de al-
teos, ensanche, repavimentacion y co-
locacion de barandas de seguridad.

Los actos contaron con la presencia
del sefior ministro de Obras y Servi-
cios Piiblicos de la Nacién, Dr. Rodol-
fo H. Terragno; del administrador ge-
neral de la Direccion Nacional de Via-
lidad, Ing. Candido A. Loncharich Fra-
nich; del vicegobernador en ejercicio
del Poder Ejecutivo Provincial, Dr.
Eden P. Caballero; del jefe de la Pri-
mera Region de la Direccion Nacional
de Vialidad, autoridades provinciales
¥ municipales, personal y directores
de las empresas contratistas VIALCO
S.A. e INMAR S.A.

Cabe destacar que dichas obras fue-
ron terminadas cuatro meses antes del
plazo establecido y corresponden al
plan de reparaciones de rutas afecta-
das por inundaciones.

LICITOSE LAS OBRAS DEL CRUCE
DE LA RUTA NACIONAL 2 Y AVE-
NIDA LASTRA EN CHASCOMUS

El 24 de noviembre tltimo en el re-
cinto del Concejo Deliberante de Chas-
comiis con la asistencia del adminis-
trador general de Vialidad Nacional,
Ing. Candido Loncharich Franich; del
intendente municipal de esa ciudad,
Dr. Carlos C. Garbizii; de autoridades
municipales e invitados especiales se
procedi6 a la apertura de sobres co-
rrespondientes a la licitacién publica
nimeroc 1923/88.

Se trata de la ejecucién de obras
bésicas, pavimento flexible en calza-
das principales y banquinas, recons-
truccion de pavimentos existentes, ve-
redas, desagiies e iluminacién de la
interseccién entre la ruta nacional 2
y la avenida Lastra en la ciudad de
Chascomuiis.
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El Dr. Rodolfo Terragno y el Ing. Candido Loncharich Franich, junto con autori-
dades de la provincia, dejan inauguradas las obras.

De esta manera en este cruce de
destacada importancia, fundamental-
mente en época de intenso transito tu-
ristico, se contara con una traza y di-
seno que redundara en una mayor co-
modidad y seguridad para quienes uti-
licen esta ruta.

La obra

En la actualidad esta interseccion, a
90°, esta compuesta por la traza de la
ruta 2, con un ancho de calzada de
7,30 metros de doble mano.

Las obras previstas contemplan
transformar este cruce, que es sélo
adecuado para zonas de transito de
baja densidad, en una rotonda que se-
rd rodeada por dos calzadas de 7,30
metros cada una. La nueva calzada a
incorporarse estara ubicada 45 metros
hacia el oeste respecto de la calzada
existente, vale decir, hacia la ciudad
de Chascomiis.

El tiempo estimado de ejecucién de
obra es de 12 meses a partir de la fe-
cha de su iniciacién. Cabe agregar que
también estas mejoras prevén amplia-
ciones en la avenida Lastra en las in-
mediaciones del cruce, la iluminacion
de la interseccién con luminarias de
vapor de sodio de alta presion y ade-
cuada potencia, sustentadas por co-
lumnas de acero de alto porte.

Sefialamiento horizontal para una
mayor seguridad en el transito

El pliego licitatorio prevé el sefiala-
miento horizontal con material termo-
plastico reflectante en ejes, bordes y
cruces peatonales con flechas indica-
doras del sentido de circulacién. Todo
esto sefala la importancia que se otor-
ga a lograr en toda obra a encararse
una mayor seguridad para vehiculos
y peatones.



NUEVO ADMINISTRADOR
GENERAL DE LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD

El 26 de octubre ultimo el secreta-
rio de Obras Piiblicas y Transporte de
la Nacion, Ing. José M. Pedregal, puso
en funciones al nuevo adminisrtador
general de la Direccion Nacional de
Vialidad, Ing. Candido A. Loncharich
Franich.

El Ing. Loncharich, quien ocupd
hasta esa fecha el cargo de subadmi-
nistrador general, es ademas presiden-
te de los Congresos Panamericanos de
Carreteras (Co.Pa.Ca) y del Comité
Argentino de la Asociacion Interna-
cional Permanente de los Congresos
de la Ruta (A.L.P.C.R.).

En este acto estuvieron presentes
ademas del Ing. Pedregal, quien des-
taco la personalidad del nuevo admi-
nistrador general con breves palabras,
el subsecretario de Transporte, Ing.
Victorio Cisaruk y el subsecretario de
Obras Publicas, Ing. Hugo Clause.

Posteriormente el Ing. Loncharich
Franich hizo las siguientes declaracio-
nes a la prensa:

Expresé que las prioridades de la
DNV son el proyecto, construccion y
conservacién de caminos y se mostro
partidario de la concesion de obra pu-
blica “ya que es importante para la
contribucién de fondos viales”.

“Es necesaria una coordinacion —
dijo— entre el transporte vial, fluvial
y por ferrocarril para darle mas agili-
dad y eficiencia al movimiento de car-
gas dentro del pais”. Agreg6 que den-
tro de este esquema trabajara Viali-
dad Nacional.

Para navegar por los puertos de la
Mesopotamia —eXpreso— es necesa-
rio tramitar 23 autorizaciones, hecho
que desanima a quienes tienen la al-
ternativa de usar esa via para el tras-
lado de su mercaderia, y por otra par-
te recarga el transito por las rutas de
nuestro pais. Los medios de transpor-
te estan inadecuadamente utilizados
—dijo—. ““A nosotros nos compete la
tarea de controlar que el transportista
cargue el peso maximo permitido pa-
ra evitar que deteriore la red, asi co-
mo la conservacion de los caminos
que demanda una suma importante de
dinero que no necesita la red fluvial
para su mantenimiento”.

Respecto del proyecto de restarle

El Ing. Loncharich Franich es saludado por el Ing. José M. Pedregal. Los acom-
paiian los Ings. Victorio Cisaruk y Hugo Caluse.

los fondos especificos a Vialidad para
cubrir el déficit de los ferrocarriles,
Loncharich Franich aseguro que si es-
to sucede “‘el ano proximo no tendre-
mos ni rutas ni ferrocarriles™.

En cuanto al estado de la red, el ad-
ministrador general indicé que el 60%
se encuentra en buen estado en tanto
que el 40% restante estd entre regu-
lar y malo. Dentro de este ultimo por-
centaje solo el 8% estd muy deterio-
rado. “No obstante estos indices, los
tramos que nuestros deflectografos
indican como malos pueden ser tran-
sitados atin a mas de 100 km por ho-
ra. Argentina es dentro de Latinoamé-
rica un pais privilegiado aun en mate-
ria de calidad de sus caminos”.

En cuanto al traslado de la DNV a
La Pampa, expresé el administrador
de Vialidad: ‘“no significa sino una
planificacion en marcha que posible-
mente trasladara al centro geografico
dal pais, en el area patagonico, al gru-
po de decision politica de la reparti-
cion. El cambio, ademas, se realizara
en arreglo con las mejores practicas
de la convivencia.

EL INGENIERO MIGUEL A.
FERRANDO, SUBADMINIS-
TRADOR GENERAL

Desde el 15 de noviembre ultimo
ocupa el cargo de subadministrador
general de la Direccion Nacional de
Vialidad el Ing. Miguel A. Ferrando.

El Ing. Ferrando, quien ocupé el
cargo de subsecretario de Obras Pu-
blicas de la provincia de Cérdoba des-
de diciembre de 1983 a noviembre de
1986, se encontraba desempeiiando el
cargo de jefe de la Primera Region de
Vialidad Nacional con sede en el Pri-
mer Distrito, que cubre la jurisdiccion
sobre las provincias de Buenos Aires,
La Pampa, Rio Negro, Chubut, Santa
Cruz y Tierra del Fuego.
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4 c. Arena de médanos - Ruta Nac. 146 - Km. 78 (San Luis)
Granulometria

Tamiz 420 150 p 75
% que pasa 98 47 14 Via seca
No plastico —_— R T

4 c.1. Sin aglomerante
4¢. L Agua =756 - RLEL =13%
Resulta muy pobre la distribucién de la emulsién con esa cantidad de

agua de mezclado; las probetas se deshicieron durante la inmersion en agua
a 60°C previa al ensayo, evidenciando la precaria cohesion.

4c.1.2. Agua = 18% - RLC1 = 14%
PEA; = 1,71 ; Est. = 86 kg ; Fl. = 2,0 mm
Hay un exceso de agua que posibilita un mejor mezclado, pero con una

consistencia que excede el limite liquido; no obstante, las probetas moldea-
das en esas condiciones en laboratorio dan bajisima estabilidad.

4c.2. 39, cemento
Agua =75% — RLC1 = 13%
PEAs = 1,67 Est. =280 ; Fl. = 1,6 ; o, — .53
Est. Rte. — 282 ; fl. = 1,6
4c.2.1. Idem anterior pero con 13% de agua de mezclado
PEAs = 1,70 Est. =292 ; F1. = 1,75 ; o, = .56
Ese mayor contenido de agua ha posibilitado una mejor calidad del
mezclado, pero no ha influido sobre la estabilidad de la mezcla.

4c.3. 4,59, cemento
Agua = 7,5% - RLC1 = 13%
PEAs = 1,71 Est. =362 ; Fl. = 1,50 ; &, — .53
4c.4. Con 259 de arena de trituracion granitica 0-6 mm
3% cemento Agua = 8% RLC1 == 129
Est. = 360 ; Fl. = 2,0
4c.5. Con 209, de suelo calcareo A-2-4 — Tamaiio miximo 6 mm
3% cemento — RLC1 = 137
4c.5.1. 89, Agua
PEAs = 1,67 Est. =438 ; FI. =225 ; o, — 1,68
4c.5.2. 129, Agua
PEA; = 1,71 Est. =642 ; FI. = 1,85 ; o, — 1,66
La adicién de esa fraccién de suelo seleccionado con I.P. — 87 permite

un mejor aprovechamiento del cemento, al reaccionar con el mismo a la vez
que ha actuado como recebo de la arena sobrefillerizandola.

-d. Arena silicea de Rio Parana
Granulometria

Tamiz 420p 150y  75p
Via seca % que pasa 87 3 4

4d.l. 49, cemento
Agua = 8,5% RLC1 = 12%
PEA; = 1,83 Est. =131 ; Fl. = 1,25
4d.2. Con 187, de suelo seleccionado A-4 - Tamafio miximo 2 mm
Granulometria mezcla

Tamiz 420 150 p 75 u
Via humeda % que pasa 96 19 11
cemento = 3% Agua =4% RLCI = 129,
PEA; = 1,91 Est. =424 ; FL.=1,5

(Viene de la pdgina 25)



4d.2.1. Idem anterior pero con mezclado mecanico en aparato Hobart
PEA; = 1,94 Est. =496 ; Fl. — 1,85 o, — 1,2

4d.3. Con 28% de suelo seleccionado A-4 - 39, cal hadraulica

Agua = 5% - RLC1 = 12%

PEA; = 1,92 Est. =328 ; Fl. — 1,85 4, = .80

Utilizando cal como aglomerante se obtienen valores resistentes inferiores
en un 40% a cuando se adicion6 cemento portland.

Importa verificar que al adicionar una fraccion de suelo A-4 se ha in-
crementado notablemente el aporte del cemento, habiéndose triplicado la es-
tabilidad por ese efecto cohesivo y sin llegar a rigidizar en demasia la mez-
cla.

4 e. Concreto con agregado granitico y arena silicea
Pedregullo: 479 ; Arena de trituracion 0-6: 357«
Arena silicea: 169 ; Filler (cal): 2%

4e.1. En caliente con 57, de cemento asfaltico
PEA = 2,39 i Est: =700 ; FI. =28 : a = .71

4e.2. Con 8,57, de emulsion catiénica superestable RLC 1
4e.2.1. 39 cemento

Agua de mezclado = 2,3

PEA; = 2,27 ; Est. =494 ; Fl. =25 ; 6, — .64

Est. Rte. — 470 ; Fl. — 24

4e.2.2. 29, de cal hidraulica
PEA; =2,24 ; Est. =271 ; FL. =20 ; o, = .28
Est. Rte. — 263 ; Fl. — 2,0

Resultan valores bajos, aunque con cemento se duplican respecto a
cuando se adicioné cal, correspondiendo este ultimo al de un concreto en
frio convencional; se considera que el aglomerante en esa baja proporcion
se ha diluido en los vacios del agregado, que en general son mayores en es-
tos casos, perdiendo efectividad.

4 e.3. Se incorporé un 129, de suelo calcareo seleccionado A-4 con ta-
mafio maximo 1,2 mm, reemplazando igual ¢, de arena granitica
El suelo actuard como cohesivo recebando los vacios del agregado.
4e.3.1. 39, de cemento
Agua — 4% ; RLC1 = 9%
PEAg —=2,22 ; Est. =870 ; Fl.=22 % &, =1,35

4e.3.2. 29, de cal hidraulica
Agua =3% ; RLC1 =9%
PEA; = 2,16 ; Est. =568 ; Fl. = 1,75 ; o, = .86
Est. Rte. — 560 ; Fl. = 1,85

Practicamente se han duplicado los valores con respecto al anterior
4e.2,; el suelo ocupard mayor volumen que la arena granitica separada, lo
que le permitira densificarse mas en los vacios de la estructura granular,
con un mejor aprovechamiento del aglomerante.

4e.3.3. Distintos porcentajes de RLC1 — 3% cemento
7% RLC1 ; PEAs =2,23 ; PEA,,., = 2,14 ; Est. = 1283 ; Fl. =22
9% RLC1 ; PEAs — 2,22 ; PEA,,., = ; Est. = 870 ; Fl..=20
11% RLC1 ; PEAs =2,18 ; PEA, ., = 2,04 ; Est. = 625 ; F..=2.2

Los valores resistentes se han ido modificando al crecer el residuo as-
faltico, donde el inferior peso especifico del agregado en la mezcla con 11%
de emulsién nos indica que el exceso de asfalto al abrir la esrtuctura ha
amortiguado la cohesi6n mas rigida dada por el cemento.

4 e.3.4. Variables: edad - temperatura - velocidad de carga
Siempre la misma mezcla de 4 e. 3. con 12% de suelo seleccionado, 3% de
cemento y 9% de RLC 1:
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{ 7 dias Est. — 870 Fl. = 2,0

28 dias Est. = 1270 Fl. =22
90°C Est. — 708 Fl. = 2,2 .= 1,10
60°C Est, = 870 Fl. =2,0 o= 1,35
20°C Est. > 1600 Fl.> 1,75 o =83

90°C ; 1 mm./min. Est = 475 Fl. = 2,85
60°C ; 1 mm./min. Est. — 564 Fl. = 2,75
20°C ; 1 mm./min. Est. = 1292 Fl. = 4,0

Se verifica la menor susceptibilidad tanto térmica como temporal, que
es mas evidente cuando se aplicé una carga cuasi-estética, que debe relacio-
narse con la menor posibilidad de deformaciones permanentes.

4f. Concreto con escoria de aceria (Convertidor LD)
Escoria 10-20 : 30% ; Escoria 0-10 : 46%
Arena silicea : 20% ; Filler (cal) : 22%
Tamiz 3/4”  1/2" 3/8" N'4 N'8 N¢40 N¢200
% que pasa 100 81 74 58 47 26 L)
4f.1. En caliente con 4,59, de asfalto
PEA = 2,83 kg/dm® ; Est. — 865kg ; Fl. = 2,1 mm ; Vacios — 4,4%
4f.2. Con 8,09, de RLC1 - 3% de cemento
PEA; = 2,64 kg/dm® ; Est. — 267 kg ; Fl. =2,5mm ; 0, = .32
Est. Rte. = 319kg ; Fl. = 2,0 mm

Valores muy bajos, atribuibles a que resulta una mezcla con menor
densidad, acentuada por la pobre compactabilidad frente al moldeo estéatico;
como en el concreto anterior, el cemento se pierde en los vacios del agrega-
do. No obstante el mismo con su inferior aporte, alcanza para mejorar la
durabilidad frente al agua dada por la Estabilidad residual.

41f. 3. Se agregé 129% de Suelo A-2-4 pasando el Tamiz N* 10, en lugar
de igual porcentaje de la fraccién fina de escoria (Pasa T. N* 10)
cemento =3% Agua—4% RLCI1 =8,8%
PEA; —247 ; Est. =768 + Fl.=24 : 0,=1,15
Est. Rte. =756 ; Fl. =24

La diferencia de PEAg con la anterior 4 f. 2. debe atribuirse al elevado
peso especifico de la escoria respecto al suelo y a que éste ha abierto la es-
tructura granular. La Estabilidad en este caso triplica la de la mezcla sin
suelo, rescatando la importancia de esa fraccién que actia como el cohesivo
en un estabilizado granular.

5. Interpretacion de los resultados. La adici6n del aglomerante hidréu-
lico plantea una doble estabilizacion por el empleo de dos ligantes simulta-
neos; en el caso del cemento la pelicula asfaltica se interpone entre las par-
ticulas del gel, amortiguando las elevadas fuerzas de atraccién superficiales,
a la vez que éstas actiian por adsorcién sobre los componnetes polares del
asfalto, aumentando su consistencia.

Si se aumenta el contenido de emulsién crece el espesor del film asfal-
tico, debilitando més la cohesion verdadera dada por el cemento, que se tra-
duce también en una menor rigidez, como se comprueba en los ensayos.

En la figura 14 el diagrama S = f (tiempo) representa el comportamien-
to de una mezcla con emulsién con y sin el aglomerante, mas concretamente
cemento: con la adicién de éste se obtiene un mayor médulo v a la vez se re-
afirma el caracter elastico, ya que para mayores tiempos de aplicacion de
carga es muy inferior la pérdida de stiffness, con una menor posibilidad
de deformaciones plasticas, exigencia de calidad que debe verificarse en los
pavimentos flexibles, como lo explicjta claramente el Método Sheil 1978.



En la figura 13 las Curvas Maestras muestran el notable efecto del ce-
mento, y ain de la cal, en la menor susceptibilidad térmica de ese modulo
dinamico, en ese caso sobre la mezcla suelo-arena-emulsion.

Los valores obtenidos han confirmado el incremento de los parametros
resistentes, permitiendo el ascenso de la recta intrinseca en el Diagrama de
Mohr: figura 15.

En la figura 16 también se aprecia la accion del aglomerante hidraulico
en la estabilidad de la mezcla en frio, ya aue al aumentar la fluencia de f, a f,
se asegura una respuesta eldstica para cargas mayores: el ligante hidraulico
le transfiere a la estructura visco-elastica parte de sus caracteristicas: rigi-
dez, elasticidad, estabilidad, asi como inferior susceptibilidad a la tempera-
tura y al tiempo de carga.

En la realidad practica la respuesta reologica de estas mezclas debe re-
sultar mas compleja: las funciones vistas no varian linealmente, la defor-
macion elastica no es instantdnea por la presencia viscosa, admitiendo que
dentro de los modelos elementales el de L. Kelvin mas se aproxima al com-
portamiento de una mezcla asfaltica.

Al irse completando el mezclado en general se produce la separacion
de las fases en la emulsion cationica, que posibilita expulsar parte del agua
durante la compactacién; en obra ello se condiciona a la estabilidad de la
capa al paso del rodillo. Ya compactada la mezcla el desarrollo de su esta-
hilidad es independiente pricticamente de una posterior pérdida de hume-
dad, pero es favorecida con una mayor temperatura que acelera las reaccio-
nes del aglomerante.

En un concreto con emulsion su estructura granular aporta estabilidad
durante la compactacion, permitiendo el proceso atn con un exceso de agua
que origina presiones de poros, pero en el caso de un suelo 0 una arena ello
es més critico, debiéndose limitar necesariamente el agua de mezclado, salvo
que se prevea un posterior secado, previo a esa compactacion.

El notable incremento de la estabiliadd verificado en los concretos y aun
en las arenas al adicionar una fraccién de suelo A-2 o A-4 debe atribuirse
a que al combinarse con el aglomerante desarrolla un real mortero hidrau-
lico en los vacios del agregado, densificado, que aumenta la cohesion de la
estructura aun con la interferencia del residuo asfaltico.

6. Prueba a escala natural. Se emple6 un suelo calcareo A-2-4 con un
Indice Plastico de 8%, combinado en partes iguales con arena fina de rio;
se dosificé con 3% de cemento y 13,5% de RLC 1, en tanto que el agua de
mezclado a agregar llegé al 117/, sin contar la humedad higroscopica del
suelo. Se elaboraron pastones en una hormigonera de 200 litros con tambor
rotativo, que se extendieron sobre una playa imprimada; primeramente se
mezclé el cemento con el suelo-arena, adicionando luego el agua y la emul-
si6n cationica, notandose deficiencias por la formacion de grumos del suelo-
arena con el residuo asfaltico, que puede atribuirse a la pobre energia del
mezclador y a la plasticidad del suelo, que la arena no alcanza a compensar.

No obstante la precariedad del equipo que se disponia, la mezcla se
extendi6 y compacté en un espesor de 10 centimetros con una aplanadora
de pocas toneladas; luego de algunos meses la capa se mantiene integra,
s6lo con algunos desprendimientos superficiales, soportando el paso de ca-
miones que acceden al campamento. Las probetas moldeadas con la mezcla
de hormigonera, luego de 5 horas de estacionamiento, dieron valores infe-
riores al ser ensayadas a los 7 dias:

PEA. — 1,72 kg/dm® ; Est. — 408 kg ; Fl. — 1.8 mm ; o = .7
En tanto que por Férmula de Obra se tenia:
PEA. — 1,80 kg/dm® ; Est. — 630 kg ; Fl. =2,0mm ; o = L3

Estas diferencias confirmarian la poca efectividad del mezclado, junto
a la demora previa al moldeo de las probetas v la relativa estabilidad de la
emulsion superestable frente al arido fino, debiéndose recurrir a un equipo
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mas enérgico como un mezclador tipo pugmill en estos casos de suelos con
cierta plasticidad.

CONCLUSIONES

La incorporaci6n de un aglomerante hidraulico a una mezcla asfaltica
con emulsién origina modificaciones que la apartan de un comportamiento
reol6gico convencional, pero sin perder su condicién visco-elastica:

1 Crece el médulo de deformaci6n, menos sensible a la temperatura
v a la velocidad de aplicacién de las cargas.

2 Al aumentar el tiempo de relajacion se asegura una respuesta mas
elastica ante cargas lentas o estaticas, con menor deformacién plastica.

3" Se incrementa la cohesién verdadera y la viscosidad del residuo as-
faltico, resultando aquélla menos susceptible al agua y la temperatura.

4 “A priori” deberia mejorar la resistencia a la fatiga por traccién al
estar relacionada con las fuerzas cohesivas, reguldndose la flexibilidad con
el contenido de asfalto; ello deber4 ser verificado por ensayos directos,

5" Como criterio de dosificacion, partiendo de un minimo de agolme-
rante, se fija el porcentaje de emulsi6n de modo de satisfacer las exigencias
de calidad para la mezcla: médulo, estabilidad, elasticidad, fatiga, durabili-
dad, pero sin perder de vista el aspecto econémico. El asfalto protege al
agregado del desgaste y reduce su absorci6n, siendo relativa su funcién im-
permeabilizadora del conjunto, ya que el mismo en general contiene un ma-
Yyor porcentaje de vacios.

6” Tanto en el caso de mezclas granulares como de arenas, la incorpo-
racion de una fraccién adecuada de un suelo que reaccione con el aglome-
rante facilita un mejor aprovechamiento de éste, al actuar como recebo en
los vacios del agregado.

7" La emulsién debe adaptarse a las caracteristicas del arido para ase-
gurar su propia estabilidad, un mezclado homogéneo y con ello su mejor
aprovechamiento, sin necesitar un-exceso de agua que entorpece el proceso
constructivo.

8¢ En el aspecto técnico-econémico importa la utilizacién de suelos y
arenas en regiones carentes de agregados pétreos para obtener mezclas de
calidad similar o superior a las de uso generalizado.

9" En tareas de bacheo con estas mezclas se debe permitir que el aglo-
merante desarrolle su poder cementante, que puede activarse con acelera-
dores quimicos.

10v Experiencias en obras de cierta magnitud permitiran el ajuste de
las variables, tanto en lo que hace a la construccién como lo que sugiera la
posterior performance en servicio.
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ASOCIACION ARGENTINA DE

CARRETERAS

Premio “Ing. EDGARDO RAMBELLI”

EL CONSEJO DIRECTIVO DE ESTA ASOCIACION EN SU REUNION DEL 24 DE AGOSTO
ULTIMO HA RESUELTO, CON LA COLABORACION DE LA COMISION PERMANENTE DEL
ASFALTO, ABRIR UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS PARA EL ANO 1989 EN ME-
MORIA DEL ING. EDGARDO RAMBELLI, QUIEN FUERA SU PRESIDENTE DURANTE EL
PERIODO 1967 A 1973, ADEMAS DE DESTACADO TECNICO ESPECIALIZADO EN LA MA-

TERIA QUE PROMUEVE ESTE CONCURSO.

BASES

Instituir el Premio ”Ing. Edgardo Rambelli” para el
concurso abierto que nuestra Asociacion realizara en
el afio 1989.

El trabajo, objeto de este premio, sera seleccionado
entre los que se presenten a la Asociacion Argentina
de Carreteras, Paseo Colén 823, 7' Piso, antes del
15 de octubre de 1989 y el que versara sobre el tema
que se detalla al pie.

Establecer un primer premio de A 8.000 para el mejor
trabajo presentado, ajustable con el indice de costo
de vida a partir del 30 de octubre de 1988 hasta el
15 de octubre de 1989.

El jurado que estudiara los trabajos y otorgara el pre-
mio estara integrado por un representante del Con-
sejo Directivo de la Asociacion Argentina de Carre-

teras, un representante de la Comision Permanente
del Asfalto vy un docente especialista en la materia,
perteneciente a una universidad nacional.

El jurado podra declarar desierto el premio instituido.
El premio sera entregado en el mes de diciembre de
1989 durante la tltima reunion del C. D. del aiio.

El trabajo a presentar debera ser inédito y de una
extension no mayor de 25 carillas, incluidos cuadros,
graficos y fotografias, en tamafio carta, escrito a
maquina a doble espacio, en original y tres copias.
Estaran precedidos por un resumen de no més de 300
palabras.

Podran participar de este concurso todos los profe-
sionales del pais.

TEMARIO

A. Practica constructiva de pavimentos asfélticos

1. Fundamentos en el proyecto y construccion de:
a) Subbases y bases bituminosas en vista a su utilizacién como elementos portan-
tes en la ejecucién de pavimentos bituminosos.

b) Suelos y arenas estabilizadas con betun.

¢) Tratamientos superficiales bituminosos (incluido paliativos de polvo).
d) Carpetas bituminosas (calzadas tipo intermedio).
e) Concretos asfalticos. Morteros asfalticos (Sheet Asphalts) y macadams bitumi-

nosos.

2. Fundamentos en la Conservacion de Pavimentos Asfalticos.
3. Fundamentos en las Exigencias de Seguridad de los Pavimentos Asfalticos.

B. Materiales bituminosos

1. Fundamentos en la investigacién y conocimiento de materiales bituminosos.

2. Fundamentos en la elaboracién y produccion de los materiales bituminosos; cemen-
tos asfalticos; asfaltos disueltos y emulsiones; rocas asfélticas, etc.

3. Aditivos para mejorar las propiedades de los materiales bituminosos.

4, Extraccién de muestras y ensayos.
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Aplicacion del Suelo-Cemento para el Mejoramiento
de Camimos Vecinales y Rurales

Por los Ings. RAUL A. COLOMBO, MARIO E. AUBERT, CARLOS A. RODO SERRANO
v JUAN W. SLEET, del Instituto del Cemento Portland Argentino

Tramo de suelo-cemento sin recubrimiento construido por la Municipalidad
de Olavarria con la colaboracién del Instituto del Cemento Portland Argen-
tino, con mas de dos afios de servicio satisfactorio.

Los problemas de caracter econé-
mico en el proyecto de las calzadas
para el desarrollo de las vialidades ve-
cinal y rural se refieren a:

— La carencia, en general, de mate-
riales granulares en la zona de nuestra
pampa himeda y el progresivo agota-
miento, por su explotacién intensiva,
de los yacimientos de materiales gra-
nulares adecuados en otras zonas,

— Los altos costos de los agregados
triturados comerciales.

—Los largos y costosos transpor-
tes desde el lugar de origen de estos
materiales hasta el camino cuya cal-
zada se quiere consolidar.

Esta situacion ha orientado a los in-
genieros hacia la utilizacién, para la
ejecucién de calzadas econémicas, del
material més barato y abundante que
disponen, que es el suelo que consti-
tuye la superficie del propio camino
que se quiere mejorar.

De este modo naci6 la técnica de la
estabilizacion de los suelos! de las ca-
lles o caminos cuya calzada se desea
mejorar, que tiende al uso en gran es-
cala, de los suelos de granos finos, que
son los de mayor disponibilidad.

Dentro de este criterio, la estabili-
zacion lograda por el tratamiento de
los suelos con cementeo portland, que
da lugar a la obtencién del material
denominado suelo-cemento, estd bien
experimentada y presenta tales venta-
jas que en muchos casos es la tnica
soluci6n al problema de la calzada de
bajo costo.

El suelo cemento es un material

! Estabilizar un suelo es darle resistencia a
la accién destructora de las cargas del tran-
sito y del clima.
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estructuragl compuesto de suelo y ce-
mento portland normal, mezclados en
forma intima y compactado a densi-
dad méxima con un contenido de hu-
medad Optima. Al hidratarse el cemen-
to, la mezcla se convierte en un ma-
terial de pavimento resistente y dura-
ble.

El suelo cemento compactado con-
tiene suficiente cantidad de cemento
para endurecer al suelo y la humedad
6ptima de compactacion es mayor que
la necesaria para hidratar al cemento.

Una vez endurecida la mezcla de
suelo y cemento portland, preparada
con requisitos técnicos bien estableci-
dos y faciles de cumplimentar, tiene
la resistencia necesaria y experimen-
ta reducidos cambios volumétricos,
cualquiera sea la cantidad de hume-
dad que haya absorbido, condiciones
que le permiten soportar las tensiones
a que la someten las cargas del tran-
sito y las acciones del clima.

La idea de mezclar suelo con ce-
mento portland para obtener un mate-
rial apto para pavimentos no es nue-
va, registrandose sus primeras aplica-
ciones en la segunda década de este
siglo. Era evidente que la utilizacién
en gran escala del suelo de los cami-
nos se traduciria en un abaratamiento
sustancial del costo de los pavimen-
tos o calzadas mejoradas.

A principio de 1935 la Portland Ce-
ment Association de los EE.UU inici6
un programa de investigaciones, al que
se sumoé la labor de muchos ingenie-
ros viales, el que alcanz6 completo éxi-
to, desarrollando los principios basi-
cos que permiten construir calzadas
de suelo cemento de comportamiento
predecible.

El suelo cemento se usa practica-

mente en todos los paises del mundo,
habiéndose iniciado en el afio 1939 su
construccién en la Argentina, que
cuenta en la actualidad con un apre-
ciable kilometraje de estos pavimen-
tos.

En efecto, solamente la provincia
de Buenos Aires cuenta actualmente
con més de 78 millones de m? de pavi-
mento de suelo cemento, que equiva-
len a méas de 13.000 km de una calza-
da de 6 m de ancho.

Los pavimentos de suelo cemento
resultan de bajo costo de construc-
cién y conservacion, faciles y rapidos
de ejecutar y muy resistentes.

La cantidad de cemento requerida
para endurecer satisfactoriamente al
suelo varia, l6gicamente, con las ca-
racteristicas de este ultimo. En gene-
ral cuando mads fina es la textura del
suelo, mayor es la cantidad necesaria
de cemento. En término medio esta
cantidad es del orden del 10%, com-
putada en volumen sobre el corres-
pondiente del material compactado;
en consecuencia alrededor del 90% del
volumen de la mezcla estd constitui-
do por suelos, lo que permite efectuar
una economia apreciable con respec-
to a cualquier otro tipo de pavimento
destinado a servir al mismo transito.

La economia es tanto o més impor-
tante cuando, como sucede general-
mente, el suelo empleado en las mez-
clas de suelo cemento esta constituido
por el propio suelo del camino o, en el
peor de los casos, mejorado con pe-
quefias cantidades de otros suelos pro-
venientes de yacimientos cercanos al
camino.

En la practica todos los suelos pul-
verizables en forma econ6mica con los
elementos normales de trabajo son ap-



tos para ser empleados en las mezclas
de suelo cemento para pavimentos.

La construcciéon de los pavimentos
de suelo cemento es simple y rapida.
Se suelen emplear los equipos utiliza-
dos en la construcciéon de caminos de
tierra o implementos normalmente
usados en las labores agricolas, tales
como arados, rastras de discos y de
dientes fijos y flexibles y otros, tira-
dos por tractores, ademéas de una mo-
toniveladora, equipo que disponen
practicamente todas las municipalida-
des del pais. '

Los pavimentos se ejecutan por tra-
mos que se deben completar en una
jornada de trabajo. Es facil lograr con
equipos rudimentarios rendimientos
diarios de hasta 300 metros lineales de
pavimento de 6 metros o algo mas de
ancho, cuidando que el tiempo trans-
currido desde el momento en que se
inicia la mezcla de suelo y cemento
hasta el de terminacién de la compac-
tacibn no sea mayor de seis horas.
Dentro de ese lapso deben realizarse
las operaciones para lograr la mejor
calidad de suelo cemento.

En la construccién del suelo cemen-
to el objetivo es mezclar intimamente
suelo pulverizado con cemento port-
land en adecuadas proporciones y
agregar suficiente humedad para lo-
grar maxima densidad por compacta-
cion.

La mezcla de suelo cemento pue-
de realizarse sobre la calle o camino
(mezcla en sitio) o en planta central
para obras mayores. Entre nosotros
se ha generalizado la mezcla en sitio
para la que, tratdndose de obras de
relativa importancia, pueden emplear-
se implementos utilizados en labores
agricolas.

Los controles que deben realizarse
en obra para asegurar los resultados
previstos son faciles y se refieren a
tres factores fundamentales:

1. Contenido minimo de cemento para
endurecer al suelo en forma satis-
factoria.

2. Contenido adecuado de humedad
de compactaciéon para obtener la
méaxima utilizacion del cemento.

3. Densidad apropiada para conseguir
la maxima efctividad del cemento.
Ademas, deben lograrse un mezcla-

do intimo del suelo pulverizado, ce-

mento portland y agua, y un satisfac-
torio curado (mantenimiento de la hu-

medad) para permitir la hidratacién
del cemento y como consecuencia la
obtencion de un suelo cemento estable
y durable.

Contenido de cemento

La cantidad de cemento con que
se mezclan los suelos para constituir
suelo cemento se suelen expresar en
porcentaje, en peso respecto al peso
de suelo seco o en volumen con res-
pecto al volumen del suelo cemento.
El porcentaje en peso se suele utilizar
en los ensayos de laboratorio, en cam-
bio el porcentaje en volumen es el que
se utiliza en obra.

Supongamos que vamos a construir
un pavimento de 15 cm de espesor y
que la cantidad de cemento a utilizar
es de 10% en volumen. Como el volu-
men de un metro cuadrado de pavi-
mento es de 150 litros (espesor de 15
cm), el contenido de cemento sera de
15 litros y considerando que el cemn-
to pesa 1,5 kg por litro, ese contenido
serd de 22,5 kg por metro cuadrado
de pavimento.

Como regla general se ha hallado
que los requerimientos del cemento
crecen cuando crecen los contenidos
de limo y arcilla.

Los suelos con gravas y arenas re-
quieren menos cemento para su esta-
bilizacién que los limosos y/o arcillo-
SOS.

En general, una mezcla bien gradua-
da de grava, fragmentos de piedra,
arena gruesa y fina, con o sin peque-
nas cantidades de limo y arcilla, re-
quieren el 5% en peso de cemento o
menos. Los suelos arenosos requieren
alrededor del 7%. Los limos plasticos
o moderadamente plasticos requieren
10% en peso de cemento y los suelos
arcillosos plasticos el 13% o mas.

Para una determinacion precisa del
contenido de cemento a mezclar con
el suelo deben realizarse sobre el sue-
lo cemento ensayos denominados de
durabilidad, los que luego de 12 ciclos
de humedecimiento y secado, y de
congelacion y deshielo, permiten esta-
blecer las condiciones de resistencia
y durabilidad del suelo cemento.

Todos estos ensayos estan normali-
zados por el Instituto Argentino de Ra-
cionalizacion de Materiales (IRAM).

Contenido de humedad

El suelo cemento debe ser compac-
tado con un contenido de humedad
dptimo determinado mediante el cono-
cido ensayo humedad-densidad (ensa-
vo de Proctor) y la cantidad de agua
a agregar es la diferencia entre la hu-
medad existente en el suelo natural y
la 6ptima citada.

Con poca experiencia, el contenido
de humedad de una mezcla de suelo
y cemento puede ser estimado a senti-
miento y a ojo con mucha aproxima-
cion mediante el ensayo de compre-
sion manual. Por ejemplo, un punado
de mezcla con el contenido de hume-
dad 6ptima o cercano al mismo con-
tiene suficiente agua para humedecer
las manos cuando se lo comprime con
ellas. Las mezclas con mayor hume-
dad que la 6ptima dejan agua en ex-
ceso en las manos y con menor hume-
dad se desmenuzan y no pueden ser
moldeadas. Si el contenido de hume-
dad es cercano al 6ptimo es posible
moldear la mezcla en forma de terrén
y partirlo en dos partes sin que se des-
menuce mayormente.

El ensayo de compresion manual no
reemplaza al ensayo para determinar
el contenido de humedad en el labora-
torio de campafa.

Debe considerarse que para iniciar
la compactacién del suelo cemento el
contenido de humedad de la mezcla
debe ser el 6ptimo o ligeramente su-
perior a éste.

Un ligero exceso de humedad es pre-
ferible a la falta de ella. Con fines
practicos se recomienda mantener el
mas alto contenido de humedad que
permita la consolidacién y el termina-
do sin que se observen fisuramiento
superficial, ondulaciones, huellas o
desplazamiento del material durante
las operaciones de compactaciéon y ter-
minacion.

Construccion del pavimento

En la construccion del suelo cemen-
to el objetivo es mezclar intimamente
suelo pulverizado con cemento en pro-
porciones adecuadas y con humedad
suficiente para obtener la méxima
densidad por compactacion. Los méto-
dos de construccion son simples y si-
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guen un procedimiento definido:

A. Preparacion previa

1. Perfilar la superficie del camino
transversal y longitudinalmente.

2. Escarificar, putverizar y mojar pre-

viamente el suelo si fuera necesa-
rio.

3. Conformar nuevamente el suelo asi
preparado de acuerdo con el perfil
transversal y longitudinal del cami-
no, obteniendo un espesor unifor-
me del suelo pulverizado.

B. Proceso constructivo

1. Distribucién del cemento portland
sobre el suelo anteriormente con-
formado

2. Mezcla e incorporacion de la hume-
dad.

3. Compactacion.
Perfilado superficial y terminado.

5. Curado (mantenimiento de la hu-
medad).

Las diferentes etapas de la cons-
truccion de la calzada con suelo ce-
mento se ilustran con algunas fotogra-
fias tomadas durante la ejecucion del
tramo de 450 m en el acceso al balnea-
rio Salto de Piedra, en la municipali-
dad de Olavarria, con personal y equi-
po de la misma, que cont6 con la di-
reccion técnica de los ingenieros del
Instituto del Cemento Portland Argen-
tino, autores de este trabajo vy la do-
nacién del cemento necesario por par-
te de toda la industria cementera de
esa localidad.

La construccién comienza con la
escarificacién del suelo del tramo de
suelo cemento que se construira en el
dia. Para este escarificado se utilizara
un arado de tres o cuatro rejas, o una
niveladora provista de dientes para el
escarificado.

La escarificacién progresara desde
los bordes hacia el centro de la calza-
da, verificando su profundidad al ini-
ciar la operacién, que correspondera
al espesor que se asigne al pavimento
de suelo cemento. Una vez termina-
da esta operacion se iniciard la pul-
verizacion del suelo con pulverizado-
ras rotativas o rastras de discos.

En general los suelos se pulverizan
facilmente con el contenido de hu-
medad existente en los mismos en las
épocas normales. El contenido de hu-
medad més favorable para la pulve-
rizacion de los suelos arcillosos, que
son los que pueden presentar dificul-
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Con una rastra de discos de dos cuerpos,

e

utilizada también para la pulverizaci6n

del suelo, se mezcla el suelo con el cemento.

tades, estd unas pocas unidades por-
centuales por debajo de la humedad
Optima de compactacion.

Los suelos preparados para su mez-
cla con cemento deben estar libres de
raices y otros restos de materia vege-
tal.

Una vez terminada la pulverizacion
del suelo éste sera conformado, me-
diante la motoniveladora, en el ancho

y espesor suelto que correspondan a la
calzada a construir. -

En lo que sigue nos referiremos al
mezclado del suelo con el cemento so-
bre la superficie del camino (mezcla
en sitio) siguiendo las anteriores ope-
raciones de escarificado y pulveriza-
cion.

La distribuciéon de cemento puede
realizarse en forma mecéanica o ma-

Compactacion final del suelo-cemento con rodillo neumatico.



nual, en este ultimo caso utilizando el
cemento provisto en bolsas. El cemen-
to se distribuira sobre la superficie
conformada del suelo pulverizado en
el espesor uniforme requerido. Las
bolsas se ubicaran sobre esa superfi-
cie a distancias iguales, tanto longitu-
dinal como transversalmente, o con
cualquier otro procedimiento que se
considere adecuado de modo de utili-
zar la cantidad de cemento requeri-
da por metro cuadrado en el tramo a
construir.

A continuacién se abren las bolsas
y se vuelca su contenido de modo que
forme un caballete transversal v final-
mente se distribuye el cemento entre
los caballetes transversales lo mas uni-
formemente posible, arrastrando ras-
tras de dientes fijos o de cepillos a lo
largo del tramo a construir. De este
modo se obtendra una distribucion uni-
forme del cemento sobre toda la su-
perficie del tramo a construir en el
dia.

Se tratara de iniciar la distribucion
del cemento sobre el suelo cuando el
contenido de humedad de este tltimao
esté cercano al optimo. De este modo
se evitaran las pérdidas de tiempo que
involucra la adicion de agua durante
el mezclado del suelo con el cemento
para alcanzar esa humedad.

Siempre es conveniente humedecer
el suelo pulverizado la noche anterior
a la construccion del tramo; de este
modo la humedad se uniforma por si
sola en todo el suelo y se abrevian las
operaciones constructivas del dia si-
guiente.

Completada la distribucion del ce-
mento sobre el suelo pulverizado, en
la forma indicada, en el tramo a cons-
truir se iniciara de inmediato la mez.-
cla del suelo humedecido con el ce-
mento. Esta operacion puede realizar-
se con mezcladoras rotativas, rastras
de discos o de dientes flexibles, imple-
mentos que, como se ha dicho, se em-
plean en las labores agricolas, siendo
necesarias varias pasadas de los mis-
mos sobre toda la superficie para ob-
tener una mezcla intima y uniforme.

Durante las operaciones de mezcla-
do corresponde determinar el conte-
nido de humedad de la mezcla, extra-
yendo las muestras del caso, para con-
trolar la cantidad de agua que debe
incorporarse, si corresponde, para lle-

i

Obreros distribuyendo el cemento. Las acumulaciones de cemento

se corrigen por rastrillado.

gar a la humedad optima de compac-
tacion.

Como resultado de las operaciones
descriptas anteriormente debemos ob-
tener una mezcla intima de suelo, ce-
mento y agua (esta ultima en la can-
tidad correspondiente a la humedad
optima) que una vez conformada por
la accion de la niveladora debe ser
compactada de inmediato.

En estas condiciones se inician las
pasadas de los rodillos “‘pata de ca-
hra”, comenzando por los bordes del
tramo y progresando hacia el centro
de la calzada, realizando esta opera-
cion cuantas veces sea necesario para
asegurar en todo el espesor la compa-
cidad uniforme especificada. Cuando
se haya compactado alrededor de las
dos terceras partes del espesor final se

Con una sencilla rastra tirada por un tractor se uniforma la distribucién
del cemento en sentido longitudinal.




dard una pasada de niveladora para
obtener la conformacién transversal
preliminar de la calzada y la uniformi-
dad del espesor de la mezcla

Durante la conformaci6n preliminar
se tomardn muestras de la mezcla y
se determinard su contenido de hume-
dad, agregando agua si la mezcla no
compactada se ha secado, hasta lle-
varla ligeramente arriba de la hume-
dad 6ptima de trabajo. Esta reposicion
de humedad se hara mediante riegos
ligeros de los camiones regadores.

Luego se prosiguen las pasadas de
los rodillos pata de cabra hasta tanto
el espesor de mezcla suelta que mue-
ven las patas del rodillo sin mayor
compactacion sea de unos cinco cm.
En estas condiciones se retiran los ro-
dillos pata de cabra y nuevamente se
verifica el contenido de humedad de
la mezcla suelta y se incorpora hume-
dad en caso de que su contenido sea
inferior al 6ptimo, todo ello con rie-
gos ilgeros de los camiones regadores.
Enseguida se conforma nuevamente el
perfil correcto de la calzada con la ni-
veladora, si fuera necesario, y se ter-
mina la compactacion superficial de la
mezcla mediante pasadas de un rodi-
llo neumatico. La cantidad de pasadas
tanto del rodillo pata de cabra como
neumatico sera la necesaria para com-
pactar uniformemente y a la densidad
especificada el tramo en construccion,
en todo su ancho y espesor.

La experiencia indica en forma ter-
minante que la superficie debe ser ter-
minada con la humedad adecuada, ge-
neralmente un poco mayor que la 6p-
tima determinada en el ensayo de hu-
medad-densidad, por el retardo desde
la iniciacién de la compactacién, pues
de este modo todos los granos de sue-
lo y cemento pueden unirse firmemen-
te entre si, ademas ligarse al suelo ce-
mento subyacente.

Las huellas o planos de compacta-
cién que dejan los equipos se remue-
ven facil y rapidamente pasando sobre
la calzada una rastra de dientes, re-
lativamente liviana, con dientes sepa-
rados alrededor de 5 cm, tirada por un
tractor o camién con rodados neumé-
ticos alisados por el uso. Los dientes
deberadn penetrar tinicamente hasta la
profundidad necesaria para aflojar las
huellas o planos de compactacién. Ge-
neralmente sera suficiente una rastra
de clavos que puede fabricarse en obra
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con listones de madera. Las pequefias
huellas o surcos dejados por los clavos
de la rastra pueden borrarse pasando
una rastra de cepillos o bien por el
arrastre de una cadena colocada de-
tras de la rastra.

Una vez realizadas estas operacio-
nes se procede a la compactacién fi-
nal pasando el rodillo de ruedas muil-
tiples con llantas neumaticas.

En esta etapa de la construccién de
pavimento de suelo cemento se veri-
fica su densidad y espesor.

Una vez terminadas las operaciones
constructivas propiamente dichas de-
be realizarse el curado del suelo ce-
mento para evitar las pérdidas dé hu-
medad durante el periodo de endure-
cimiento del material, que tiene espe-
cial significacion durante los primeros
siete dias. Con esta finalidad puede
cubrirse el suelo cemento con una ca-
pa de tierra de 5 cin de espesor o de
paja y/o pasto. Estas cubiertas se hu-
medeceran inicialmente y se las man-
tendrd permanentemente en ese esta-
do durante siete dias.

Otro procedimiento de curado pue-
de obtenerse mediante riegos peri6di-
cos de agua, que saturen superficial-
mente al suelo cemento, a razén de
dos a tres por dia, durante siete dias,
dependiendo de las condiciones clima-
ticas en ese lapso.

El método més recomendable es cu-
brir la superficie con material bitumi-
noso. Con esta finalidad pueden usar-
se asfaltos diluidos de endurecimiento
medio o rdpido, o emulsiones asfalti-
cas. Los riegos en ninglin caso supe-
raran la cantidad de un litro por me-
tro cuadrado de superficie a regar.

Inmediatamente de finalizadas las
operaciones de terminacion superfi-
cial se proceder4 a barrer la superficie
¥ a continuacién a regar con agua, sa-
turando los vacios superficiales, re-
gando de inmediato el material asfal-
tico, mientras esa superficie se man-
tiene brillosa por el agua regada.

De este modo se evita la penetra-
cion del asfalto, que puede impermea-
bilizar particulas de cemento que aun
no se han hidratado, lo que impediria
el endurecimiento de la capa superfi-
cial. El riego en estas condiciones per-
mitird que el asfalto se adhiera firme-
mente al suelo cemento sin penetrar.

Los tramos de suelo cemento termi-
nados, adyacentes a otros en construc-

cion, se cubrirdn con una capa de sue-
lo de 15 cm de espesor, en la longitud
necesaria para evitar que el suelo ce-
mento terminado sea dafado por el
paso del equipo de construccién.

Después de los siete dias puede per-
mitirse el trdnsito sobre la calzada
siempre que haya endurecido en la
medida necesaria para que los vehicu-
los no la deterioren.

Cuando la calzada de suelo cemen-
to no estd destinada a soportar un
transito pesado y frecuente la peque-
fia abrasién superficial que pueda oca-
sionarle este transito le permitira
prestar servicios sin inconvenientes
durante varios afios.

Si las condiciones del transito lo ha-
cen necesario, sobre la calzada de sue-
lo cemento se construird una carpeta
bituminosa que absorbera la abrasién
que produce ese transito. Bastara pa-
ra este fin construir un tratamiento bi-
tuminoso tipo simple o doble. Es pre-
ferible que la construccion de este tra-
tamiento se postergue de dos a cuatro
semanas para que pueda detectarse
cualquier falla superficial del suelo ce-
mento. No obstante, esta carpeta su-
perficial puede construirse casi de in-
mediato, una, vez terminada la calza-
da, cuando el procedimiento construc-
tivo ha sido correcto.

Como puede apreciarse, el suelo ce-
mento sin ningin recubrimiento es un
material muy adecuado para mejorar
las calzadas de calles y caminos veci-
nales y rurales que soportan un tran-
sito, que no es pesado v frecuente, por
varios afos, y en este sentido se espe-
ra que muchos municipios sigan el
ejemplo del de Olavarria.

Esta simple pero eficiente técnica
de construccién de calzadas econémi-
cas constituye una importante solu-
cién para los caminos rurales y veci-
nales de nuestro pais, donde la red de
tierra tiene una magnitud considera-
ble v resuelve definitivamente la tran-
sitabilidad, fundamentalmente los dias
de lluvia.

El Instituto del Cemento Portland
Argentino esta dispuesto a brindar y
asesorar en todo lo referente a esta
tecnologia a municipalidades, coope-
rativas o instituciones que asi lo re-
quieran con el objeto de solucionar los
problemas que presentan las redes de
caminos rurales de tierra.



EL DETERIORO DE LA RED VIAL
Y EL COSTO ARGENTINO

La Sociedad Rural Argentina, ha-
ciéndose eco de la campaifia puesta en
practica ultimamente por la Asocia-
cién Argentina de Carreteras con res-
pecto al estado de nuestras rutas, ha
emitido el siguiente comunicado de
prensa que tuvo amplia repercusion
periodistica.

En reiteradas oportunidades la So-
ciedad Rural Argentina ha sefnalado
que uno de los factores de gravitante
incidencia, entre los que descolocan a
nuestros productos de la competencia
en los mercados internacionales, es
el llamado “costo argentino”, o sea el
incremento en los gastos que debe
afrontar la produccién exportable por
falencias en la infraestructura nacio-
nal, ya sea que se origine en los mayo-
res costos de transporte, puertos, etc.

Entre ellos la falta de caminos y ru-
tas adecuadas y suficientes para lle-
gar a los lugares de concentracion, el
deterioro creciente y en algunos casos
el abandono en los hechos de los exis-
tentes se constituyen en causal deter-
minante de aquel injustificable costo
adicional que tantos perjuicios irroga
a nuestro pais.

Todo ello torna imprescindible un
urgente reacomodamiento de caminos
y rutas que haga factible el transpor-
te eficiente y econémico de la produc-
cion en general y, particularmente, de
la agropecuaria proveniente de pro-
ducciones regionales, por lo comun las
més distantes de los centros de em-
barque para la exportacion.

No obstante, el panorama futuro en
lugar de presentar perspectivas favo-
rables permite prever que tal situa-
cion tenderia a agravarse como con-
secuencia de la reduccion de fondos
viales que se instrumenta en el articu-

PREMIO “"AGR. LUIS DE CARLI"”

Al cierre de esta edicion la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras ha
resuelto otorgar el Premio “Agr.
Luis De Carli” al trabajo titulado
“Conservacion por intermedio de
consorcios camineros. Valoracion
de antecedentes en la provincia de
Cérdoba”, del Ing. Omar Maldo-
nado Torres, que sera entregado
en la iltima reunion del presente
ano del Consejo Directivo.

En nuestro préximo niumero, en
el que sera publicado este trabajo,
ampliaremos esta informacion.

lo 35 del proyecto de presupuesto pa-
ra el corriente afo, que esta a consi-
racion del Parlamento Nacional, lo que
sin duda podria repetirse en proximos
ejercicios. Mediante tal disposicién los
fondos especificos que se destinaban
para la obra vial desde el afo 1932
quedarian derogados y la red camine-
ra, huérfana de un sustento seguro,
vera incrementar su deterioro de mo-
do cada vez mas intensivo.

Ante tal perspectiva, el agro todo
estd profundamente alarmado por las
gravisimas consecuencias que ello
aparejara para el normal desenvolvi-
miento de su actividad.

-

LA CONSTRUCCION S.A. COMPA-
NIA ARGENTINA DE SEGUROS
CELEBRO SU 40' ANIVERSARIO

Con la presencia de personalidades
vinculadas al sector, autoridades na-
cionales, directivos de entidades civi-
les y empresarios, el 22 de noviembre
iltimo La Construccion S.A. Compa-
nia Argentina de Seguros celebré con

un coctel en el piso 11” de la Camara
Argentina de la Construccién su 40°
aniversario.

DE AYER A HOY:
UN CRECIMIENTO SIN PAUSAS

El 1" de noviembre de 1948, con la
extension de la primera pdliza, La
Construccion S.A. inici6 un camino de
incesante crecimiento.

Poco a poco la compaiiia fue incor-
porando nuevas coberturas a la carte-
ra de sus servicios, hasta que en 1964,
vy evidenciando una permanente in-
quietud por parte de los sucesivos
cuerpos directivos, comienza a operar
en el rubro caucidén, una especialidad
no aplicada hasta ese momento en la
Argentina y que vendria a reemplazar
con claras ventajas —evidenciadas
por la rapida aceptacién que tuvo por
parte de los organismos comitentes—
a otro tipo de garantias, de las que
disponian las empresas constructoras
hasta ese momento para participar en
licitaciones de obras piblicas.

A partir de alli, La Construccion
S.A., la primera entidad autorizada a
operar en ese tipo de garantia, crecié
a ritmo inusitado y se consolido. Prue-
ba de ello —aunque no la unica— fue
la adquisicién de inmuebles en casi
todas las provincias, a partir de la dé-
cada del '70, en los que pasarian a fun-
cionar varias de las delegaciones de
la Camara Argentina de la Construc-
cion, lo cual permitié que las empre-
sas del interior accedieran a los servi-
cios que brinda la compaiiia.

Y si bien la cobertura del riesgo cau-
cion pronto fue imitada por otras fir-
mas de plaza, los seguros de los prin-
cipales emprendimientos en materia
de obras publicas y privadas realiza-
dos en los ultimos 20 afos fueron con-
tratados con La Construccion S.A.

iEVITE ACCIDENTES VIALES!

RESPETE LAS NORMAS SOBRE
SEGURIDAD EN EL TRANSITO

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
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XXVe

REUNION

Entre los dias 14 v 18 de noviembre tltimo se llevé a
cabo en la ciudad de Cordoba la XXV* Reunién del As-
falto, la que se destacé por la presentacion de 31 traba-
jos técnicos y la numerosa concurrencia de delegados de
los paises de Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Espaiia,
Ecuador, Paraguay y Uruguay.

En el acto de apertura, con la presencia del subsecre-
tario de Comunicaciones y Transportes, Ing. Leonardo N.
Petrone, en representacién del ministro de Obras v Ser-
vicios Publicos de la Provincia; del decano de la Facul-
tad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, Ing. José

DEL ASFALTO

Li Gambi, y del secretario general de la Asociacion Bra-
silefia de Pavimentacion, Ing. Mario Kabalem Restom,
usaron de la palabra los presidentes de la Comisién Per-
manente del Asfalto, Dr. Jorge O. Agnusdei; de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Ing. Pablo R. Gorostiaga, y

de la Direcion Provincial de Vialidad de Cérdoba, Ing.
Carlos A. Berrini.

En la sesion de clausura hablaron el Dr. Jorge O.
Agnusdei, el Ing. Mario Kabalem Restom y el adminis-
trador general de la Direccién Nacional de Vialidad, Ing.
Candido A .Loncharich Franich, quien cerré el acto elo-
giando el desarrollo de esta XXV* Reunién del Asfalto.

PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA COMISION PERMA-
NENTE DEL ASFALTO

Nos hemos convocado en este acto
para dar comienzo a una nueva Reu-
nioén de la CPA.

En primer término quiero agradecer
en nombre de la CPA a todos los aqui
reunidos por su presencia, y de un mo-
do muy especial a las delegaciones ex-
tranjeras que nos visitan.

Es particularmente grato para nues-
tra Comision volver a la ciudad de Cér-
doba para celebrar nuestra 25" Reu-
nion anual. Hemos vuelto a esta her-
mosa y pujante ciudad de Cérdoba tan
arraigada por su historial en el espi-
ritu de los argentinos, por ser un gran
centro de cultura universitaria, por su
destacada actividad dentro del campo
vial y por el tradicional espiritu de
cortesia y hospitalidad de su pueblo.

Deseo destacar la imporatncia que
manifestaciones de este tipo tienen
para el desarrollo de los sistemas via-

les de los paises que en procesos de
crecimiento siguen ampliando o man-
teniendo sus sistemas de caminos.

Esta Reunion tiene un significado
muy especial para nuestra Comision.
Hemos querido que esta 25* Reuni6n
lleve el nombre del Dr. Celestino Ruiz
en homenaje a quien fuera en vida uno
de los técnicos argentinos mas brillan-
tes en el campo de la tecnologia vial,
especialmente la dedicada al estudio
y aplicacion de los materiales bitumi-
nados.

El Dr. Ruiz fue un constante anima-
dor y precursor de las Reuniones de
la CPA. Las publicaciones de sus Reu-
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El Dr. Jorge O. Agnusdei en el acto de apertura. Lo acompaiian los Ings. Mario
Kabalem Restom, Pablo R. Gorostiaga, Leonardo N. Petrone, José Li Gambi y

Carlos A.

niones se encuentran enriquecidas por
los numerosos trabajos realizados por
el Dr. Ruiz. Trabajos de una brillan-
tez, claridad y vuelo técnico de nota-
ble significacion. Estas son realmente
obras de consulta y muchos de sus lo-
gros técnico-cientificos forman parte
de pliegos y especificaciones de uso
actual.

La comisién ha instituido para esta
Reunién un premio que llevara su
nombre, destinado al mejor trabajo de
autor joven.

Ante la imperiosa necesidad de
adoptar a nuestro medio las tecnolo-

Berrini.

gias adecuadas a la época y ante la
necesidad de incrementar la producti-
vidad y calidad de las obras, con los
cada dia menores recursos de que se
dispone, hace que el esfuerzo creativo
que deban desarrollar los técnicos via-
les se vea favorecido si se aprovechan
las experiencias que en reuniones co-
mo éstas se viertan a través de traba-
jos y discusiones en el mejor ambien-
te de cordialidad y de amistad.

Si bien la CPA es una entidad de
caracter eminentemente técnico, esto
no es motivo para mantenerse indife-
rente frente a algunas decisiones y



proyectos que {ienden a desviar fon-
dos creados y destinados especifica-
mente a la construccion y reparacion
de caminos.

Sin perjuicio de reconocer en forma
reiterada los diferentes
sectores y la necesidad de mayores re-
cursos, debemos, por sobre todas las
cosas, insistir en una mayor disponi-
bilidad de fondos destinados a la re-
paracion y construccion de caminos.

la crisis de

Si pensamos en un pais con dispo-
nibilidades de crecimiento, no pode-
mos negar la necesidad de producir un
aumento real de inversion en el sec-
tor vial.

No podemos negar que en un pais
come el nuestro donde a través del
camino se canaliza el 85% del trans-
porte de pasajeros y mas del 70%, del
transporte de cargas, el camino juega
un rol muy importante en el desarro-
llo econémico nacional.

El temario a desarrollar en esta reu-
nion comprende la exposicion de 30
trabajos. Esta cifra es por demas sig-
nificativa y estimo que es una de las
reuniones donde mayor cantidad de
trabajos se han presentado.

Es de destacar la participacion de
trabajos realizados por jovenes profe-
sionales, lo cual nos reconforta por el
interés despertado ante una actividad
tan especifica como la nuestra.

El programa cubre un amplio espec-
tro de trabajos relacionados con los
materiales asfdlticos. En dichos traba-
jos se abordan temas de la mas diver-
sa naturaleza que corresponden a es-
tudios de gabinete o laboratorio, o pro-
blemas de técnica constructiva asi Co-
mo disefio, proyectos y conservacion.

El estudio de las propiedades intrin-
secas de los asfaltos, que afectan tan-
to a su composicion guimica como a
su durabilidad, son temas que intere-
san para estimar la evolucion con el
tiempo de los asfaltos.

Los temas de diseno y el calculo
de espesores de refuerzo mediante la
aplicacion de métodos racionales son
temas que interesan tanto al investi-
gador como al proyectista. La sustitu-
cion de los métodos empiricos por los

racionales es hoy ya una idea que na-
die discute.

Dentro del programa hay varios tra-
bajos que incluyen experiencias con
materiales no tradicionales, como son
las escorias siderurgicas y los agrega-
dos iivianos fabricados a partir de ar-
cillas naturales seleccionados.

La tecnologia de las mezclas en frio
basadas en el empleo de emulsiones
ha tenido un creciente desarrollo en
los ultimos anos. El perfeccionamien-
to de los productos quimicos que se
utilizan para fabricarlas y la apari-
cion en el mercado de nuevos tipos de
emulsiones han hecho gue en el mo-
mento actual el ingeniero disponga de
un mstrumento eficaz versatil y eco-
nomico. _.

El empleo de las técnicas en frio es
especialmente importante en distintos
tipos de obras, en construcciones ale-
jadas de centros urbanos, especial-
mente mediante el empleo de las cada
vez mas difundidas lechadas asfalticas
en tratamientos de conservacion de su-
perficies de pavimentos flexibles en-
vejecidas, desgastadas o fisuradas. Es-
te tratamiento le confiere a la superfi-
cie de rodamiento una nueva textura.

Son varios los trabajos dentro del
programa que tratan el problema de
las mezclas en frio.

Muchos paises del mundo, incluido
el nuestro, enfrentan una serie de pro-
blemas comunes, tales como la reduc-
cion de fondos disponibles debido a la
inflacion, disminucion de ingresos por
desvios de fondos especificos destina-
dos a obras viales, agotamiento de
fuentes de aprovisionamiento de ma-
teriales cercanos al lugar de la obra,
distancias de transporte y costos ma-
yores en los agregados y el asfalto, es-
pecialmente luego de la crisis del pe-
troleo de 1973, problemas energéticos.
ecologicos, etc. Ante esta serie de in-
convenientes, hace varios anos surgio
la idea de reusar mediante un proceso
de reciclado los materiales existentes
en los pavimentos asfdlticos. La apa-
ricion en el mercado de nuevas tecno-
logias y equipamientos altamente so-
fisticados hicieron que esta técnica
haya ganado una amplia difusion.

Varios trabajos referidos a este te-
ma serdn tratados durante el transcur-
so de las sesiones y sin duda los mis-

mos llevaran claridad sohre esta téc-
nica tan novedosa y de reciente uso
en nuestro pais.

Trabajos en los que se incluyen la
caracterizacion de materiales viales,
estudio de agregados pétreos, arenas
de trituracion, rellenos minerales y fi-
nalmente el tratamiento que se le da
a estos materiales que han de consti-
tuir la superficie de caminos y aero-
puertos.

Los 30 trabajos que se han de expo-
ner constituyen el aporte a nuestras
sesiones de técnicos argentinos y de
paises amigos para encontrar las solu-
ciones que necesitamos en lo que ha-
ce al proyecto, construccion, contra-
lor v conservacion de pavimentos fle-
xibles.

La mision de la CPA no ha de ser
solamente la de promover las técnicas
que implementan el uso de materiales
asfdlticos ni la de reiterar la propor-
cion de obras que han sido construi-
das con el mismo, sino la de luchar
por la correcta ejecucion de los traba-
jos que involucran el uso de estos ma-
teriales, la calidad de los resultados
obtenidos y los beneficios brindados
al usuario.

Sefores: la CPA valora la presencia
de tan calificado nucleo de profesiona-
les de la ingenieria vial que nos hon-
ran con su presencia, en especial a los
delegados extranjeros que sin duda
han de realzar las sesiones que se ini-
cian esta tarde, esperando que los re-
sultados que se ohtengan sean coro-
nados por el éxito y nos alienten a pro-
seguir sin desmayos con esta tarea.

Deseo también agradecer la presen-
cia de autoridades nacionales, provin-
ciales y municipales, entidades amigas
y colaboradores. También agradezco
en forma muy especial, por el apoyo
brindado, a las autoridades de la Em-
presa Provincial de Energia de Cordo-
ba, de la Universidad local a través de
su Facultad de Ingenieria y del Insti-
tuto Superior de Ingenieria de Trans-
porte, del 2" Distrito de Vialidad Na-
cional, de la Direccion Provincial de
Vialidad de Cordoba, a las empresas
Arcillex, Armco, Benito Roggio e Hi-
jos, Cantera Malagieno, y todos aque-
llos que de alguna u otra forma co-
laboraron en la organizacion de esta
Reunion.
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DEL INGENIERO GOROSTIAGA

Nos sentimos honrados en partici-
par en este acto inaugural de la 25
Reunién convocada por la Comisién
Permanente del Asfalto, y traigo la
adhesién y la palabra de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras.

Nos sentimos honrados, digo, por la
tradicion de seriedad, y por el talento
y erudicién cientifico y tecnologico
que ha caracterizado a estas jornadas.
Y asimismo por la importancia de per-
sistir en el esfuerzo, por la relevancia
del tema, el asfalto en los aeropuer-

tos, las rutas, la vialidad urbana, y en
otras manifestaciones que conducen
al progreso y al bienestar general.

Queremos transmitir algunas de las
preocupaciones que nos embargan pa-
ra lograr que esta superacion cienti-
fica y tcnolégica que se busca tenga
terreno fecundo para su desenvolvi-
miento:

a) Sigue aun pendiente la espada de
Damocles sobre los fondos viales, que
esta inserta en el proyecto del presu-
puesto de 1988. Pese a que ya se ha
presentado el prsupuesto de 1989, el
de este afio atin no ha tenido principio
de tratamiento en el Congreso de la
Nacion. En el mismo figura no solo
un cercenamiento de los recursos via-
les para este afio sino, lo que es mas
grave, la posibilidad que para el fu-
turo desaparezcan los fondos especifi-
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cos viales provenientes de los impues-
tos a los combustibles, lubricantes, cu-
biertas e insumos vinculados al cami-
no. Con esos recursos impositivos se
construy6 el sistema caminero argen-
tino y sin ellos se produciré el colap-
so del sistema.

Esta sitiuacién seria muy grave si
prosperara, pero quiero llevar la tran-
quilidad que existe la promesa de le-
gisladores de las distintas bancadas
que no seguird adelante en este aspec-
to el proyecto de ley de presupuesto
de la Secretaria de Hacienda, por lo
que confiamos primara la sensatez y
la cordura. Hay tantos sistemas que
funcionan mal en el pais que modifi-
car lo que funciona bien, con economi-
cidad, seria absurdo.

b) Nos preocupa el problema de la
seguridad vial. El mismo es uno de los
flagelos de la comunidad contempora-
nea, pues el accidente de transito es
una de las tres causas de mayor mor-
talidad en el mundo moderno. En nues-
tro pais es la segunda causa de morta-
lidad (y la primera para las personas
entre 5 y 34 afos de edad).

c) Es imperioso tener una ley de
transito. Hay un vacio en la legisla-
cion. Luego de varios afios de labor de
comisiones técnicas se sancioné hace
un lustro una ley de transito. La mis-
ma se derog6é pocos meses después de
sancionada, sin remplazarla. Hemos
pedido insistentemente la sancion de
una ley moderna y ponderada. El 28 o
29 se setiembre tuvo aprobacion por
el Senado un proyecto de senadores de
Capital que nos merece reparos. La
Asociacién Argentina de Carreteras
ha pedido al Poder Ejecutivo que in-
cluya en el temario de sesiones extra-
ordinarias del Congreso la sancion de
una ley de transito.

d) La circunstancia que hoy el 87%
de las cargas (que circulan por super-
ficie) y de los pasajeros del pais cir-
culan por el sistema vial hace necesa-
rio asumir la responsabilidad por la
seguridad y confiabilidad del sistema
Y por su expansion y conservacion.

Si queremos que las exportaciones
sean uno de los factores de la recupe-
racion econdmica tenemos que mejo-
rar los caminos que conduzcan a puer-
tos y el almacenamiento y embarque
de granos y otros productos.

Es un tema para el que habria posi-
bilidades de contar con créditos bara-
tos del Banco Mundial.

e) Debemos mejorar aspectos criti-

cos de la vialidad urbana para que el
tiempo diario de transporte de cada
ciudadano no siga aumentando, para
que se realice ese transito con segu-
ridad y sin “stress” y para que las
mercaderias no se encarezcan por un
transporte oneroso.

f) El sistema vial es uno de los po-
cos aspectos de la actividad econémi-
ca del Estado que estd bien estructu-
rado. La Nacién solo se ocupa de lo
grande, de las rutas troncales. Por la
participacién vial el resto de las rutas
lo atienden las provincias. Los muni-
cipios atienden la vialidad urbana. En
este orden légico y racional, el trasla-
do de Vialidad Nacional a Santa Rosa
de Toay resulta antojadizo y sin rigor
racional.

Por la relevancia de los represen-
tantes de varios paises sudamericanos
y por la jerarquia de las ponencias,
descontamos que esta 25" Reuni6n del
Asfalto sera fecunda.

DEL INGENIERO BERRINI

Sean estas primeras palabras para
dar una cordial bienvenida a las insti-
tuciones viales, universitarias y otros
entes estatales y privados y muy espe-
cialmente a los sefiores delegados de
los paises de Bolivia, Brasil, Colom-
bia, Chile, Ecuador, Espana, Paraguay
y Uruguay, que nos honran con su
presencia y transmitoles a todos los




presentes un cordial y caluroso saludo
del senor gobernador Dr. Eduardo Cé-
sar Angeloz quien personalmente me
encomendé esta muy especial mision
y agradezco en su nombre lo mucho
que todos ustedes hacen por el futuro
desarrollo del pais, consecuente con
ello les auguramos y deseamos a to-
dos una placentera estadia en esta
ciudad de Cordoba.

Queremos felicitar previamente a la
Comision Permanente del Asfalto en
designar a esta XXV Reunion bajo el
nombre del Dr. Celestino L. Ruiz, in-
geniero quimico argentino de mente
privilegiada quien en vida realizo tra-
bajos sobre asfalto que trascendieron
nuestras fronteras.

Fue el asesor permanente del pri-
mer presidente de la DNV, ingeniero
Justiniano Allende Posse (1932-1938).
Dice la anécdota que en una oportu-
nidad el ingeniero Allende Posse le
preguntd a Ruiz “(Qué sabe usted
sobre asfalto?” y él respondié “Yo de
asfalto no sé nada, pero aprenderé
lo necesario para poder asesorarlo si
lo desea’’; a lo que Allende Posse res-
pondié “Entonces usted es el hombre
que yo necesito”. Luego fue conocido
mundialmente, gran amigo de la ju-
ventud, que siempre lo llamé El Maes-
tro.

Sirvan estas pocas palabras para re-
saltar la personalidad y valor huma-
no, técnico y cientifico del doctor Ce-
lestino L. Ruiz.

Senalaba anteriormente que resulta
suimamente halagiieno y auspicioso
que esta XXV Reunion del Asfalto se
realice en esta provincia de Cérdoba,
no solo por su jerarquia que la distin-
gue sino por la actual situacion eco-
némica que atraviesa el pais, que nos
exige cada vez mas conocimientos, es-
fuerzos y dedicacion para salir airo-
s0s, v en ésta se dara las condiciones
para desarrollar ideas por la influen-
cia permanente de su Universidad
(1621) y un sinnimero de institucio-
nes que dedicadas a la investigacion
aportan diariamente nuevos conoci-
mientos que tienden a lograr objetivos
de progreso y recuperacion.

El sefior gobernador de la provincia,
doctor Eduardo César Angeloz, nos
habla permanentemente que debemos
esforzarnos para lograr mayor pro-
duccién; nos habla de crecimiento y
nos habla de modernizacion, todo ello

como unas de las formas para mejo-
rar las condiciones de vida de los ar-
gentinos y poder salir de esta dificil
coyuntura en que nos encontramos.

Y es asi, con la realizacion conti-
nuada de eventos de esta naturaleza
lograremos aportar valiosas experien-
cias y transmitiéndolas a las genera-
ciones mas jovenes contribuiremos a
aumentar la capacitacion colectiva de
nuestros profesionales, técnicos y em-
presarios quienes, en definitiva, so-
mos los responsables de crear y desa-
rrollar las condiciones que nos solici-
ta nuestro gobernador.

Es asi, desarrollando la imagina-
cion, la creatividad y la iniciativa es
que los jovenes de hoy en un proximo
futuro seran los progenitores del de-
sarrollo tecnologico que se avizora pa-
ra el siglo XXI. Debemos prepararnos
para ser participe de él y no solo sim-
ples espectadores.

La provincia de Cérdoba por su ubi-
cacion relativa dentro del territorio de
la Republica resulta fundamental en lo
que se refiere a la importancia de sus
carreteras (nacionales y provinciales).
Somos sin duda el pasillo de la nacion,
es Cordoba la provincia que mayor co-
lindancias posee: siete provincias ve-
cinas; en consecuencia del estado de
sus rutas y de su trazado en mucho
depende la eficiencia de las comunica-
ciones terrestres en nuestro pais.

Es por ello que los logros de esta
XXV Reunién del Asfalto resultaran
de singular importancia para toda la
Republica y en especial para nosotros,
vuestros anfitriones, y esperamos con
confianza vy satisfaccion pensando,
que con estas Reuniones ayudaremos
a lograr una Argentina grande y po-
derosa.

Esta es la forma de trabajar para el
pais y en consecuencia les ofrecemos
todo nuestro apoyo para cumplir con
el compromiso que nos proponemaos.

Mucho es lo que se podria seguir
diciendo, pero seria abusar de vuestro
tiempo que con seguridad serd mejor
aprovechado en el tratamiento de los
31 trabajos propuestos para esta Reu-
nion. Nos queda solamente reiterar
los saludos expresados al comienzo,
agradecer la presencia de todos uste-
des, en especial las delegaciones ex-
tranjeras y de los lugares mas remo-
tos de nuestro pais y desearles a todos
una feliz estada en este suelo cordo-
bés.

MESA DE ENLACE DEL TRANS-
PORTE POR CARRETERAS

En el transcurso de un acto realiza-
do en la sede de FATAP quedé cons-
tituida la Mesa de Enlace del Trans-
porte por Carreteras. La misma esta
integrada por la entidad anfitriona, la
FADEEAC y la CATAC, es decir, las
tres organizacions que retinen a la to-
talidad del sector autotransportista en
sus dos vertientes, carga y pasajeros
y en las tres distancias, corta, media y
larga.

Un hecho sin duda trascendente,
pues si bien las entidades signatarias
del acuerdo mantienen su individuali-
dad, el agrupamiento pasara a consti-
tuirse en uno de los nacleos de mayor
representatividad y significacion den-
tro del encuadramiento gremial em-
presario.

El transporte automotor representa
alrededor del 90 por ciento del total
de cargas y pasajeros transportados
por el conjunto de los medios; aporta
cerca de un 10 por ciento a la confor-
macion del producto bruto interno y
proporciona ocupacién a un porcen-
taje similar de la poblacién economi-
camente activa.

Representa a su vez uno de los prin-
cipales demandantes de bienes indus-
triales, entre ellos algunos de alta sig-
nificacion estratégica —tales por caso
acero, caucho y otros bienes petroqui-
micos y todo el extendido expectro de
la produccion automotriz—, y mueve
en su torno a una compleja gama de
servicios.

Conocida es su significacion en la
integracion territorial y en la confor-
macion de un mercado interno, conti-
nuado, capaz de reunir a las diversas
regiones geograficas y a las distintas
producciones regionales en un siste-
ma economico nacional territorial-
mente integrado. Justamente, la cre-
ciente conciencia acerca de esa impor-
tancia y significacion y la evidencia de
la multiplicacion de problemas comu-
nes, entre ellos los referidos a la es-
tructura vial, la competencia subsidia-
da del ferrocarril, la ausencia de una
coordinada politica de transportes y
los derivados del trafico internacional,
alentaron la formacion de la Mesa de
Enlace, segiin destacaron los directi-
vos de las tres entidades representa-
das.
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El 17 de noviembre iltimo la Camara Argentina de la Construccién
celebrd con una cena el Dia de la Construccion, que conté con la presencia
del sefior presidente de la Nacién, Dr. Raul Ricardo Alfonsin.

Asistieron ademas los ministros de Trabajo y Seguridad Social, Sr. Ide-
ler Tonelli, y de Educacion, Sr. Jorge Sabato; el intendente de la Ciudad de
Buenos Aires, Dr. Facundo Suarez Lastra, y el secretario de Transporte y
Obras Publicas, Ing. José Manuel Pedregal. También concurrieron represen-
tantes de entidades vinculadas al quehacer especifico del sector, de la banca

y del comercio.

Antes de iniciarse la cena usaron de la palabra el Ing. Filiberto N. Bibi-
loni, el Ing. José Manuel Pedregal y el Dr. Raul Alfonsin.

DISCURSO DEL INGENIERO
FILIBERTO N. BIBILONI

Nos reunimos en este tradicional
festejo del Dia de la Construccién que
celebramos como tal el 17 de noviem-
bre de cada afio.

A lo largo de los afios han sido de
todo matiz los tonos con que hemos
recibido cada aniversario. No escapa-
mos a los aconteceres de nuestra so-
ciedad en la que estamos insertados
y que desde luego influyen en nuestro
derrotero.

Pero rescato que siempre y ante di-
ficultades y adversidades hemos pro-
clamado la divisa de una permanente
lucha.

No queremos pecar de ingenuidad
ni dar vuelta nuestra mirada para eva-
dirnos de ninguna realidad.

Tampoco ocultamos, y de ello da-
mos continuo testimonio, que nos azo-
tan tiempos duros y que permanente-
mente luchamos por revertir una si-
tuacion que ha disminuido en forma
significativa nuestra actividad

No pretendemos con egoismo que
solo se solucionen nuestros proble-
mas. Estamos persuadidos en cambio
que debemos promover y apoyar toda
medida que ante todo reponga a la Na-
cion, porque detras de ello solo podre-
mos asi compartir otros tiempos de
bonanza que nos alcancen y junto a
nosotros los dividendos de la supera-
cion sean repartidos entre todos y pa-
ra todos.
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Pero es necesario, y de ello da fe
nuestro empefio empresario, no cejar
en el esfuerzo de la superacion, en
arrostrar los sacrificios que demanda
la hora en no declinar ante los emba-
tes de lo negativo e invitar a todos a
unirnos para encontrar las soluciones.

Y por sobre todo mantener la con-
fianza innata en que se mejora cuan-
do se lucha y que alcanzaremos el
punto de inflexion que nos tornara a
los caminos del progreso.

Compartimos el sentido vital que
signa los tiempos en que hoy vivimos
que empujan a los cambios y trans-
formaciones de la modernidad y de la
tecnologia y queremos acompasarnos
a €s0s nuevos ritmos.

Por eso compartimos también los
buenos frutos que nos ha traido el pro-
ceso politico institucional que se de-

Antes de iniciarse la cena. El Dr. Raul Alfonsin con el Dr.
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Ideler Tonelli
y los Ings. Filiberto N. Bibiloni y Roberto Servente.

sarrolla en el pais y de ahi que aguar-
demos expectantes la préxima reno-
vacion electoral que afianzara la con-
tinuidad de nuestra tradicién republi-
cana y afianzara los méritos de la de-
mocracia, es decir, del gobierno del
pueblo y para el pueblo, del que cabe
esperar la estabilidad, la paz interna
y la consagracién de los principios
promotores de la salud social y eco-
nomica.

Si repasamos los motivos en que
hemos centrado nuestras aspiraciones
podré verse que contienen en defini-
tiva alcanzar el bienestar de todos.

Si enfatizamos la lucha contra la
inflacién y pedimos promover la in-
version, como la racional distribucién
de las cargas fiscales o la disminucion
de las tasas de interés es porque anhe-
lamos se establezcan condiciones jus-



tas y razonables para el desenvolvi-
miento econdmico general que favo-
recerd la mejor evolucion de todos los
sectores de la industria.

Si insistimos en que se respeten los
principios de la licitacion publica que
en los convenios con paises extranje-
ros se incluya la participacion empre-
saria local en los emprendimientos a
llevar a cabo, pretendemos lograr la
participacion en justa y libre compe-
tencia de las empresas y en mantener
la base y solidez de los nucleos loca-
les, tal como ya lo han consagrado las
normas de los tratados de la Asocia-
cion Latinoamericana de Comercio 0
las que aplica el Banco Interamerica-
no de Desarrollo, con sentido mas que
de proteccion, de estimulo a las fuer-
zas productivas de los paises de esta
region.

Si pedimos la correccion de facto-
res que entorpecen la forma de pago
con que se retribuye nuestra labor em-
presaria, es porque quUeremos preser-
var nuestras estructuras productivas
que son fuente de ocupacion y trabajo
v atenuar y alejar el peligro de los
quebrantos que han asolado a nuestra
industria al extremo de figurar en al-
to grado en las estadisticas de quie-
bras y convocatorias.

Si queremos superar problemas co-
mo los de la vivienda o defendemos
la integridad de fondos especificos
afectados a actividades como las via-
les es porque pretendemos que no dis-
minuya y si aumente el programa de
las realizaciones de viviendas y se
mantengan sin recorte los planes via-
les y sobre todo el mantenimiento de
la infraestructura de caminos, vital y
necesaria para el desarrollo economi-
co.

Si nos oponemos a modificaciones
como los proyectados sobre el fondo
de desempleo y a las que en los con-
venios colectivos laborales coartan la
productividad es porque el pais nece-
sita en estos momentos urgentemente
la mayor y mejor aplicacion de las
fuerzas del trabajo y no tender a la
improductividad o a la ociosidad co-
mo si estuviéramos en paraisos de bie-
nes colmados que justamente no tene-
mos y en cambio debemos producir.

En situaciones cruciales es impor-
tante despertar las premisas de un sis-
tema productivo que constituya la ba-

se de lanzamiento para el bienestar.
Porque atras de cada accion, de cada
numero, por mas importante que sea,
hay un HOMBRE que en todo momen-
to sigue siendo el sujeto fundamental
de nuestro esquema de vida.

El primer elemento basico que quie-
ro rescatar es el de empresa, que sin
duda ejerce un papel decisivo. Esta
implica la organizacion de los distin-
tos factores que la componen en forma
inteligente y adecuada a los requeri-
mientos de los tiempos para poder
producir la mayor cantidad de bienes
y servicios. Es la etapa previa a la dis-
tribucion y consumo. El empresario
es el agente clave del desarrollo y el
libre ejercicio de su rol creativo podra
ir superando las dificultades y distor-
s‘ones de nuestro sistema productivo.
La relacion riesgo-beneficio es el es-
timulo necesario que debe impulsar la
accion creativa de los protagonistas
del proceso productivo. La revaloriza-
cion de la Empresa es la clave del cre-
cimiento. Por ello invitamos a los em-
presarios a seguir trabajando y volcar
a nuestra sociedad los beneficios de la
fuerza, creatividad y racionalidad que
debe caracterizarlos.

Sigue siendo una condicion necesa-
ria lograr un contexto de estabilidad.
Mantener una moneda sana, por ser
base del calculo econémico, es requisi-
to indispensable para asegurar la pro-
ductividad y el intercambio. El cambio
diario del valor del dinero impide la
posibilidad de célculo para organizar
la produccion, la inversion, la previ-
sion y el ahorro. Sin embargo, debe-
mos tener presente las multiples cau-
sas del fenomeno inflacionario y ser
prudentes en la aplicacion de los ins-
trumentos, principalmente, moneta-
rios. Recordemos que el objetivo es
permitir desplegar una mayor produc-
cion de bienes y servicios.

La eficiencia global que pretende-
mos exige una nueva interrelacion en-
tre el sector publico y el privado. En
esta transformacion sigue focalizado
el limite para el crecimiento. Debemos
expandir la accion del sector privado,
porque esto implica fortalecer la ini-
ciativa y ampliar la competencia. Y
esta accion privada por su propia na-
turaleza debe respetar criterios mini-
mos de economicidad para permane-
cer en el mercado. Esto requiere res-
puestas adecuadas, evaluacién de los

riesgos y adaptacion a los cambios y
a la modernizacion gue el dinamico
orden econémico provoca.

Para que esta interrelacion sea efi-
caz es imprescindible el logro del equi-
librio fiscal de largo plazo. Esto exige
comprender que no se trata solamen-
te de medidas cuantitativas sino de
modificaciones estructurales que me-
joren la calidad del gasto y la gestion
publica.

El Estado debe cumplir una funcion
subsidiaria respecto de la produccion
de bienes y servicios. El principio es
que esta actividad debe quedar en ma-
nos de la iniciativa privada. El cami-
no es una decidida y organica politica
de desregulacion, desburocratizacion,
descentralizacion, liberacion economi-
ca y un definido programa de privati-
zacion. Esta provocara un funciona-
miento competitivo, aumentara la efi-
ciencia reducira la presion sobre el
sector publico. Pero aqui debemos re-
cordar la funcién coordinadora del Es-
tado, porque la captacion de capitales
de riesgo exige condiciones de estabi-
lidad juridica y economica, y una re-
lacion adecuada entre la tasa de ren-
tabilidad y la tasa de interés.

Los argentinos comenzamos a reci-
bir ofertas de nuevas propuestas eco-
nomicas, en funcion de las futuras
elecciones que el sistema democrati-
co nos posibilita. Creemos que en esta
etapa el analisis cuidadoso de las pro-
puestas en relacion con la viabilidad
de las concreciones comienza a ser el
primer eslabon con la credibilidad. Y
no olvidemos que la credibilidad afec-
ta las expectativas y éstas a la inver-
sion.

La eficiencia exige competencia real
en un creciente mercado libre, que nos
permita competir en el mercado regio-
nal y la insercién en el mercado mun-
dial. No se trata de una apertura in-
discriminada, sino de una politica del
sector externo que induzca a incre-
mentar y diversificar nuestras expor-
taciones y permitir progresiva pero
sostenidamente que nuestro sistema
productivo tienda a alcanzar, via la
competencia, mayores niveles de pro-
ductividad. Creemos que este no es un
planteo de independencia o dependen-
cia, sino de interdependencia. Los ciu-
dadanos hemos aceptado que la falta
de ejercicio democréatico fue un limi-
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tante para la dirigencia politica. Los
empresarios debemos decir que la ne-
gacion y la absorcion de la iniciativa
privada por parte del Estado es un li-
mitante para la actividad eficiente de
las empresas. Por ello, si bien es indis-
pensable la transformacién, no pode-
mos descuidar la forma y sus tiempos
de ejecucion.

Esperamos actitudes dirigenciales
que impulsen acciones a favor del cre-
cimiento las cuales intenten ampliar
nuestras posibilidades productivas.
Que piensen en aumentar las inver-
siones, la tecnologia, el equipamiento,
la eficiencia y la productividad. Que
no se olvide el carécter instrumental
del dinero y la funcién del crédito. En
sintesis, una actitud a favor de la pro-
duccion.

Queremos afirmar una vez mas en
el Dia de la Construccién nuestro in-
declinable propésito de seguir apor-
tando el mayor esfuerzo que contri-
buya al ordenamiento de nuestro pais
en base al trabajo, la produccion, la
paz social, el avance tecnolégico y la
eficiencia que nos ubiquen en la ruta
del progreso que marcan los tiempos
modernos.

"GUIAS PARA DRENAJE DE CA-
MINOS” DE AASHTO

El director del Departamento Trans-
porte de la Facultad de Ingenieria,
Universidad de Buenos Aires, Ing. Ar-
turo D, Abriani, nos ha informado que
las guias indicadas en el titulo tradu-
cidas al castellano con la debida auto-
rizacion por el profesor de la Escuela
de Caminos, Ing. Francisco J. Sierra,
se encuentran en venta en la libreria
Las Heras, del Centro de Estudiantes
de Ingenieria.

Las guias tratan sobre los siguien-
tes temas:

— Consideraciones hidraulicas en la
planificacion y trazado.

— Hidrologia.

— Control de erosion y sedimentacion
en la construccién vial.

— Proyectos de alcantarillas.

— Andlisis hidraulico y proyecto de
canales abiertos.

— Andlisis hidraulico de puentes.
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20 Afios de ARMCO ARGENTINA S. A.

La celebracion de sus primeros cin-
cuenta afios dentro de la actividad
siderometalirgica encuentra a la em-
presa Armco Argentina S.A. gozando
de un sélido prestigio que se cimenta
en una trayectoria caracterizada por
la calidad de sus productos, comercia-
lizacién y servicio a sus clientes.

Su interés por la investigacion le
permiti6 a Armco Argentina S.A. ser
la primera empresa en producir co-

ficaciones internacionales— permite
ademas que Armco Argentina S.A.
propenda a incrementar su participa-
cion en el mercado mundial, exportan-
do a paises de América Latina, Africa
y Medio Oriente.

Entre otras, la empresa produce las
estructuras MP 152, proponiendo un
sistema que provee a distintas nece-
sidades de disefio y construccién en
proyectos viales ferrocarrileros, muni-
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Maquina conformadora de chapas de acero en plena produccién
de defensas metilicas Armco para caminos.

mercialmente el denominado “hierro
puro”, chapas especiales para enlozar,
chapas de acero inoxidable y chapas
de hierro al silicio para usos eléctri-
Cos.

Asimismo desarrollé la laminacién
continua de chapas, lo que constituy6
toda una revolucién en la industria
metalirgica y, posteriormente, la gal-
vanizacion de acero en bobinas, ini-
ciando paralelamente la fabricacion de
alcantarillas de chapa ondulada, obte-
niendo amplia aceptacion.

La calidad de sus productos y ser-
vicios —que cumplen con las especi-

cipales, industriales, mineros y agri-
colas, empleando ldminas de acero co-
rrugadas, curvadas, galvanizadas y
disefiadas para resolver diferentes re-
quisitos geométricos y estructurales,
soportando inclusive las condiciones
de carga més severas que se pueden
encontrar en la construccién civil.

Dentro de los sistemas de seguridad
vial, Armco fabrica defensas y acce-
sorios de destacadas caracteristicas
respecto de su resistencia, instalacion
—desarmable y recuperable— y man-
tenimiento.
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INTERNATIONAL ROAD FEDERATION: INVITACION A SEUL

Un numero record de 290 propues-
tas de comunicaciones técnicas han si-
do recibidas por el Comité Organiza-
dor de la 11" Reuniéon Mundial de la
IRF que se realizara en Seul, Corea,
entre el 16 y 21 de abril de 1989. Esta
respuesta demuestra la importancia y
el interés que despierta la Reunion.
Las proposiciones se recibieron de au-
tores residentes en 42 paises. El ma-
yor numero proviene del pais anfitrion,
seguido cercanamente por Estados
Unidos con 39 y luego Francia con 22.
Las Américas, Europa, Asia, Africa y
Oceania también estaran representa-
das en el programa.

El tema de la 11* Reunién es: “El
Mundo de las Carreteras: Problemas
y Desafios”, y se discutira en diez se-
siones técnicas que cubrirdn las si-
guientes siete dreas: 1. Planificacion y
Financiamiento de los sistemas viales
del siglo XXI; 2. Analisis de los cos-
tos/beneficios de la moderna adminis-
tracion vial; 3. Progresos recientes en
el disefio y la construccién vial; 4. Ma-
teriales desarrollados e innovacion en
equipos; 5. Mantenimiento vial y eco-

nomizacion de los capitales invertidos;
6. Transito, seguridad vial y conside-
raciones ambientales; y 7. Urbaniza-
cion y problemas del transporte vial.

Cuatro workshops organizados al-
rededor de temas de interés particu-
lar o problemas para los cuales deben
formularse soluciones © respuestas
proveeran una oportunidad adicional
para participar en discusiones y com-
partir experiencias.

Las sesiones técnicas y workshops
tendran lugar en el Centro de Con-
venciones del Hotel Seul Hilton. Adi-
cionalmente se organizaran visitas
técnicas como la inspeccion del Gran
Puente Olimpico construido sobre el
rio Han y la autopista Chungbu, de
145 km, que a un costo de 483 millo-
nes U$S une las ciudades de Seul y
Taejon y esta pavimentada con con-
creto de cemento portland como es la
practica actual para todas las autopis-
tas coreanas.

También estan programados actos

ceremoniales y sociales que incluyen
visitas a eventos de artesania, folklo-

re y cultura de Corea, orgullosa de sus
5.000 afios de historia y de ser llama-
da la “tierra oriental de la cortesia”.

Paralelamente a la Reunion se rea-
lizara la SIRACS 89 (Seoul Interna-
tional Road and Construction Show),
que hospedara en el Centro de Exhi-
biciones Coreano a una importante
muestra de la construcion vial y los
equipamientos conexos.

La cuota de inscripcion es de 400
U$S para delegados individuales que
representen a gobiernos, organizacio-
nes académicas y de investigacion, ins-
tituciones internacionales (Naciones
Unidas, bancos de desarrollo) y em-
pleados de organizaciones miembros
de IRF.

Para informes y copias de inscrip-
cion remitirse a la Asociacion Argen-
tina de Carreteras o a:

* International Road Federation, 525
School Street, SW, Washington,
DC 20024.

* Comité Organizador, c/o Korea
Highway Corporation, 298-1 Kum-
to-dong, Songnam-si, Yyonggi-do,

CPO Box 5147 Seoul, Korea.
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LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS OFRECE UN
PROGRAMA DE DIFUSION SOBRE TECNICAS DE MANTENIMIENTO DE CAMINOS
Y EQUIPOS VIALES

Este programa esta dirigido especialmente para se compone de 24 video-cassettes de los cuales
difundir entre el personal dedicado a las tareas 17 se refieren a caminos y los 7 restantes a equi-
de mantenimiento de caminos y equipos viales y pos, de acuerdo con la siguiente lista:
Video-Cinta Duracién
n* en minutos

01 - Serie sobre Mantenimiento de caminos.

Introduccién
| £ Problemas comunes del mantenimiento y sus causas. 21
Control del trénsito durante el mantenimiento. 24

Mantenimiento de Pavimentos Asfalticos

3. Reparacién de baches en pavimentos de concreto asfaltico. 13
4, Reparacién de baches en pavimentos de tratamiento superficial. 14
5.  Reparaci6én de grietas en pavimento asfaltico. 12
6. Reparacién de depresiones, ahuellamientos ¥y corrugaciones. 14
7 Reparacién de la base y la subbase. 16
8. Tratamientos superficiales simples y miiltiples. 15
Mantenimiento de Caminos de Tierra y Grava
9. Parchado de caminos no pavimentados. 12
10. Alisamiento y conformacién de caminos de tierra y grava. 21
11. Reposicién de la grava. 18
Mantenimiento de Bermas
12. Reperfilado de bermas de tierra y grava. 16
13. Relleno de bermas de tierra y grava. 19
Mantenimiento de instalaciones de desagiie
14. Limpieza mecénica de cunetas sin revestimiento. 19
15. Limpieza de cunetas revestidas, alcantarillas y sumideros. ' 16
Mantenimiento de Puentes
16. Limpieza y despeje de puentes. 14
17.  Reparacién de tableros de puentes d2 hormig6n. 18
02 - Serie sobre Mantenimiento y Funcionamiento de Equipos
18. Mantenimiento diario de motonivelado>ras por el operador. 20
19. Mantenimiento diario de cargadoras frontales por el operador. 18
20. Mantenimiento diario de tractores de carriles por el operador. 19
21. Mantenimiento diario de compactadoras por el operador. 20
22. Mantenimiento diario de distribuidores de asfalto por el operador. 15
23. Mantenimiento diario de camiones volcadores por el operador. 18
24, Mantenimiento diario de vehiculos livianos por el conductor. 16

Este trabajo ha sido desarrollado por la Federaci6n Internacional de Caminos (IRF) con la ayuda
financiera del Reino de Arabia Saudita. La Asociacién Argentina de Carreteras realizé esta tra-
duccién al idioma castellano por convenio con la Direccién Nacional de Vialidad. Los video-
cassettes detallados més arriba se ofrecen en venta individual o conjuntamente. Cada video-
cassette en colores tiene una duracién de 12 a 21 minutos. Formato VHS. sistema PAL. Para
conocer el contenido de ellos y reservar su pedido puede requerir méas datos por carta o tele-
fénicamente a nuestras oficinas de Paseo Col6n 823, 7¢ piso, teléfono 362-0898 en el horario
de 12 a 18.30.
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VIALIDAD EN

EL MUNDO

ACTUALIDAD INFORMATIVA

SOLUCIONES PROPUESTAS PARA EL DETERIORO VIAL

Los paises en desarrollo con redes
viales en estado critico a causa de la
falta de mantenimiento, grandes volu-
menes de transito pesado y camiones
sobrecargados podran aliviar el pro-
blema a través de una serie de medi-
das financieras, técnicas y administra-
tivas disefiadas por el Banco Mundial
en un informe aprobado en la confe-
rencia de las Naciones Unidas desa-
rrollada en la ciudad de Harare (Zim-
babwe): “Disefio Vial en Paises en De-
sarrollo”.

Las grandes redes viales, construi-
das a un alto costo, han sido inadecua-
damente conservadas y excesivamen-
te utilizadas por sobre lo esperado. El
resultado en muchos paises en desa-
rrollo es el deterioro. Muchas carrete-
ras estan en tal extrema condici6én que
el mantenimiento normal no es sufi-
ciente ni efectivo. Estas carreteras re-
quieren ahora una rehabilitacion o re-
construccién a 3 o 5 veces el costo de
un mantenimiento preventivo oportu-
namente realizado. Y la restauraci6n
es solo parte del costo. Los costos ope-
rativos de los vehiculos sobrepasan
los costos de reparaci6n tanto como
las condiciones de las carreteras pa-
san de buenas a regulares o malas.
Juntos, estos costos evitables se con-
vierten en una carga pesada para el
desarrollo econémico ulterior.

En los 85 paises que han recibido
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préstamos del Banco Mundial para ca-
rreteras, un cuarto de las carreteras

~ pavimentadas fuera de 4raes urbanas

necesitan reconstruirse, como tam-
bién un tercio de los caminos no pavi-
mentados. Esta obra costari entre 40
y 45.000 millones U$S. Unas medidas
preventivas realizadas a tiempo hubie-
ran costado menos de 12.000 millones
U$S y habrian salvado los caminos y

disminuido los costos operativos para
los usuarios.

Ademads, otro 40% de las carreteras
pavimentadas requieren una correc-
cién superficial ya o los préximos
anos. Este trabajo, junto con el man-
tenimiento de rutina, costara otros 40
a 45.000 millones U$S en los préximos
10 afos. Esto lleva la factura total de
€sos paises a cerca de 90.000 millones
US$S. Pero si esos paises no desarro-
llan una buena gestion vial, el costo
eventual de la restauracién podri au-
mentar facilmente al doble o triple.
Y el costo para los usuarios aumenta-
rd ain maés.

En las décadas de 1960 y 70 las re-
des viales se expandieron més rdpido
que los presupuestos correspondientes
a mantenimiento y las capacidades ins-
titucionales. El transito también se hi-
zo mas pesado y la carga por eje exce-
di6 con frceuencia la capacidad pro-
yectada de los pavimentos. Este mo-
delo es evidente en cualquier parte.

Menos evidente es lo que ha ocurrido
con las carreteras. Las nuevas carre-
teras pavimentadas con un manteni-
miento inadecuado se deterioran lenta
y casi imperceptiblemente durante sus
primeros 10 o 15 afios, segtin el tran-
sito. Después de este tiempo se dete-
rioran mdas rapido y sin el manteni-
miento regular terminan por disgre-
garse.

Como los caminos se vuelven esca-
brosos para el trénsito, los costos ope-
rativos de los vehiculos y de los bie-
nes transportados comienzan a trepar.
El abandono del mantenimiento conti-
nua, sin embargo, porque son los usua-
rios quienes pagan esos costos y no lo
saben. Las autoridades viales ocultan
la situacién. En ausencia de una pre-
sion publica y de un claro entendi-
miento por parte de la sociedad del
problema y de la relacién entre las
condiciones viales y los precios de bie-
nes y servicios de transporte, pocos
gobiernos han otorgado al manteni-
miento vial una alta prioridad en sus
asignaciones presupuestarias. La ur-
gencia de la situacién no siempre es
apreciada por las agencias de présta-
mos, y algunas estdn mas dispuestas
a otorgar fondos para nuevas cons-
trucciones que para mantenimiento.

El inadecuado mantenimietno en los
paises en desarrollo tiene varias cau-
sas, pero el fracaso institucional es la



unica explicacion para su extrema ex-
tensién. En el centro del fracaso esta
la ausencia de responsabilidad publi-
ca. La tarea encarada actualmente por
varios paises y el Banco Mundial es
salvar las carreteras severamente de-
terioradas y proteger a las nuevas. Es-
ta tarea tiene mayores requerimientos
financieros, técnicos e institucionales.
De éstos, los requerimientos institu-
cionales son los méas urgentes.

Las opciones técnicas actuales son
abundantes. Gracias a los avances en
la comprension del proceso fisico del
deterioro vial existen ahora maneras
para mantener en servicio las carre-
teras a menor costo que antes. Los
requerimientos financieros, por otro
lado, son grandes. Algunos paises re-
quieren grandes aportes de capital ex-
terno; todos necesitaran tomar deci-
siones politicas para movilizar recur-
sos en su interior. Pero los recursos fi-
nancieros adicionales no aseguran por
si mismos una efectiva restauracion y
preservacion vial, ni podran prevenir
la repeticion de la clase de crisis tan
evidente en la actualidad. Es necesa-
rio sobre todo una reforma de la base
institucional del sector vial: la respon-
sabilidad debe fortalecerse en todas
las entidades y actividades que mane-
jen fondos publicos. La atencién pu-
blica y politica debe ser deliberada-
mente alentada. La organizacion, com-
portamientos y actividades de las ins-
tituciones que atienden las carreteras
deben desarrollarse para aumentar su
capacidad.

Las practicas standards de ingenie-
ria tienen varios efectos diferentes en
ambientes diferentes. Los conocimien-
tos desarrollados sobre el deterioro
vial, sin embargo, ofrecen alguna guia
general. Entre otras cosas, los ahorros
en los costos operativos vehiculares
por carreteras pavimentadas de trdn-
sito liviano son menores que los pre-
viamente estimados. Y los costos tota-
les del ciclo de vida de las carreteras
pavimentadas y no pavimentadas son
casi los mismos sobre una ancha ex-
tension de volumenes de transito (150-
400 vehiculos por dia) en tanto ambas
estén razonablemente conservadas.
Las grandes diferencias en costos au-
mentan solo si el mantenimiento no se
realiza o se difiere. Si la disponibilidad
de fondos para la conservacion futura
es incierta, es econ6micamente menos
peligroso dejar las carreteras de tran-

sito liviano sin pavimentar pero razo-
nablemente mantenidas. También tie-
ne sentido en tiempo de recortes pre-
supuestarios cuando las asignaciones
viales no estan demasiado por debajo
del optimum, considerar estrategias
alternativas de mantenimiento. Algu-
nas estrategias incluyendo pequenos
recortes en los gastos afectan poco los
costos de los usuarios. Otras, de un
modo similar, pueden aumentar sus-
tancialmente los costos de los usua-
rios. Otras estrategias, aun, incluyen-
do reducciones muchos mayores, pue-
den multiplicar tanto el costo futuro
de la agencia vial y del usuario que se
vuelven autodestructivas. Por ejem-
plo, si la reduccién del presupuesto es
tan grande que impida el refuerzo o
correccion superficial de pavimentos
en condiciones regulares, con lo cual
pronto fallaran estructuralmente y re-
querirdn reparaciones mucho mas cos-
tosas.

Ejemplos de algunas de las alterna-
tivas técnicas que cada pais puede
examinar segun sus necesidades y ca-
pacidades incluyen:

— Las carreteras de grava deberdn
ser pavimentadas solo después de un
completo andlisis de los costos, clima,
transito presente y futuro, y la segu-
ridad de su futuro mantenimiento.

— Si el volumen de transito indica
que deben pavimentarse, la resistencia
de los pavimentos deberd programar-
se para una probabilidad de manteni-
miento escaso y cargas de eje excesi-
vas. Si esta probabilidad es alta, los
pavimentos deberan construirse desde
el principio con la resistencia requeri-
da y no por etapas.

— El deterioro de las carreteras pa-
vimentadas es gradual y escasamente
perceptible durante una larga fase ini-
cial que dura 2/3 partes del ciclo de
servicio del pavimento. El refuerzo y
la correccién superficial pueden asi
postergarse por un tiempo, tanto co-
mo los pavimentos permanezcan en
buenas condiciones y no hayan entra-
do en la critica fase final de su ciclo de
vida. Una extrema postergacion cau-
sara su fragmentacion. El estado de
una carretera pavimentada en su ciclo
de servicio debe determinar la deci-
sion de postergar las operaciones de
refuerzo y correccion superficial,

— El transito es el tema critico pa-

ra las decisiones de mantenimiento. Si
los fondos son limitados, serd mejor
conservar las carreteras més frecuen-
tadas en buenas condiciones y reducir
sustancialmente el mantenimiento de
las carreteras de transito liviano. Aun
cuando los fondos no sean limitados,
puede tener poco sentido econdémico
restaurar completamente las carrete-
ras pavimentadas de transito liviano.
Y si los fondos son decididamente li-
mitados serd mejor dejar que continte
el deterioro de estas carreteras, apli-
cando solo parches de bajo costo para
conservarlos en uso.

De los requerimientos instituciona-
les, de la estructura y funciones de la
agencia vial tradicional, provienen en
gran parte las insuficiencias del man-
tenimiento vial. A menudo un mono-
polio publico, la agencia tiene también
muchas responsabilidades como plani-
ficar, controlar y ejecutar tanto la
construccion como el mantenimiento.
Y la agencia tipica dedica mucho per-
sonal, fondos y medios a la ejecucion,
en detrimento de la planificacion, con-
trol y evaluacion. Esto hace deseable
en muchos paises separar la ejecucion
de las otras funciones estableciéndo-
las en una agencia gubernamental se-
parada o en un sector privado. Donde
esta separacion ha ocurrido, los incen-
tivos han sido fuertes para una buena
actuacion y la delimitacién de la res-
ponsabilidad es clara.

Una agencia vial también necesita
un efectivo sistema de administracion
y direccion para el monitoreo del tran-
sito, condiciones viales e, igualmente
importante, sus trabajos internos. La
agencia deberia estar equipada para
analizar los costos de construccion y
mantenimento en el ciclo de servicio
y los costos presente y futuro de los
usuarios. Ensayos de la sensibilidad
de politicas alternativas de proyecto
y mantenimiento para diferentes ta-
sas, cargas del transito y otras varia-
bles, seran dificiles sin un modelo es-
pecial de computadora. Sin una base
de datos y personal capacitado sera
imposible.

La agencia vial deberia, sobre todo,
introducir mecanismos para aumentar
la responsabilidad en la ejecucion y
uso de recursos y proveer incentivos
para mejorar su rendimiento y el de
los contratistas ocupados. Deberia,
ademas, trabajar con organizaciones
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medias y privadas ejerciendo la direc-
cién politica para el conocimiento pu-
blico de los efectos y altos costos de la
falta de mantenimiento de las carre-
teras.

Como requerimientos financieros, la
cifra actual para reparacion y mante-
nimiento es cercana a 90.000 millones
U$S, 0 9.000 millones U$S al afio por
los préximos 10 afios. Esto puede in-
terrumpir el deterioro futuro y definir
una restauracion econémicamente jus-
tificable. Si la obra pudiera concluirse
en 5 afos, los costos no bajarian de
70.000 millones U$S o cerca de 13.500
millones U$S por afio.

Estas sumas totales disfrazan las di-
ferencias entre paises. Los 61 paises
en desarrollo de los que existen datos
sobre gastos viales, entran en tres ca-
tegorias de capacidades con cerca de
un tercio de ellos en cada una. Primero
estdn los paises que pueden satisfacer
los requerimientos del futuro mante-
nimiento y eliminar en cinco afios los
pedidos pendientes sin aumentar el
gasto total en carreteras, pero solo
deteniendo nuevas construcciones y
asignando mas del 80% de ese total
a la reconstruccién y mantenimiento.
Después estan los paises que pueden
hacer lo mismo en 10 afios pero solo
aumentando su gasto en esos afios en
un 50% y asignando 80% de ese total
a reconstrucciéon y mantenimiento. Fi-
nalmente estan los paises que podrian
al menos doblar su gasto, incluso si de-

dican todo a la reconstruccién Y man-
tenimiento.

.

Para justificar mayores gastos via-
les y su relocalizacién en reconstruc-
cién y mantenimiento, cada pais ten-
dra que realizar un andlisis sistema-
tico para determinar cudnto deberia
gastarse en carreteras y c6mo. Algu-
nos paises pueden elegir revisar los
impuestos del usuario o crear otros,
los cuales si se convierten en mejores
carreteras pueden reducir mas que
aumentar los costos operativos de los
vehiculos. Algunos pueden decidir des-
tinar fondos presupuestarios, especial-
mente los que deberian obtenerse a
través de un recargo temporal. Y al-
gunos otros tendran que confiar en las
fuentes externas de financiamiento.

El informe completo puede reque-
rirse directamente al Banco Mundial.
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Este resumen fue traducido de World
Highways, Vol. XXXIV, N* 2.

TRANSPO 89: CONFERENCIA
EN CHINA

Con la enérgica implementacion de
la politica de “apertura al mundo ex-
terior y aliento a la economia domés-
tica”, la construccién econémica de
China estd avanzando rdpidamente.
Sin embargo, la industria del transpor-
te estd lejos de satisfacer las necesi-
dades de ese crecimiento dindmico.
Por lo tanto es un punto estratégico
en el programa de desarrollo econé-
mico chino.

Como un importante componente de
la industria, el transporte vial chino
no es apto para el desarrollo econé-
mico y social, la longitud de la red vial
es insuficiente y las condiciones de las
carreteras son pobres. En este aspec-
to, el gobierno chino ha iniciado un
enérgico plan de desarrollo. Durante
el 7* Plan Quinquenal, 42 autopistas y
carreteras de primer nivel y caminos
considerados como arterias econdémi-
cas serdn construidos o reconstruidos
con una longitud total de 130.000 ki-
lémetros, 27 de los cuales con una lon-
gitud de 8.500 km se completaridn en
1990. Y para fin de siglo la extension
vial de 980.000 km en 1987 serd de

1.200.000 km, con 1.500 km de auto-
pistas, 6.000 km de carreteras princi-
pales y cerca de 50.000 km de caminos
secundarios.

Para promover estas realizaciones y
fortalecer el intercambio de coopera-
cion tecnolégica y comercial entre
China y el mundo, el Ministerio de Co-
municaciones invita a la realizacion
de la Conferencia Internacional y Ex-
posicion de Transportes (TRANSPO
89) a celebrarse en Beijing del 7 al 13
de marzo de 1989 con la participacién
de las compariias de todos los paises
para que muestren los avances tecno-
légicos y los equipos viales a los po-
tenciales usuarios chinos. La Interna-
tional Road Federation organiza un
programa de visitas a Beijing tras la
Reunién de Seil, con importantes des-
cuentos subsidiados por el ministerio
chino.

CONGRESO MUNDIAL DE CARRE-
TERAS EN MARRUECOS

El Secretariado General de la AIP
CR (Association Internationale Perma-
nente des Congres de la Route) anun-
cia la realizacién del XIX Congreso
Mundial de Carreteras en la ciudad de
Marrakesh, Marruecos, en setiembre
de 1991. El Comité Organizador remi-
tird préximamente la primera circular.

FRANCIA: CIRCULACION POR AUTOPISTAS

Como dato ilustrativo de la impor-
tancia que ha adquirido el transito por
autopistas y su crecimiento anual, se
remarca a continuacién la progresién
de Francia en los pasados dos afios.

1986 1987 relacién
RECORRIDOS millones millones 87/86
de km de km en %
recorridos abonados 28.628 31.723 + 10,8
vehiculos ligeros 23.576 25.959 + 10,1
camiones 5.051 5.764 + 14,1
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. NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

comienzos hemaos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad

como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolas...

Por eso decimos, que cada
dia nos encuentra trabajando en
nuestra obra més importante:
el Pals.

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON $.A.

Av L N Alem B84, 49P Tel 311-4777/8
312-4031/4 (1001) Buenas Aires
Telex: 23577 COARA AR
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Renovacidn de defensas en la Autopista Riccheri/Octubre 1988.

DEFENSAS
ARMCO

UN FACTOR COMUN EN LAS MAS
TRANSITADAS CARRETERAS DEL PAIS!

Las DEFENSAS ARMCO (Flex Beam), fabricadas en

acero galvanizado de alta resisten

, son el sistema

méas adecuado para proporcionar al transito la

seguridad
viales del pais.

uerida en

méas importantes obras

Armco Argentina S.A.

Valentin Gémez 214 - (1706) Haedo - Pcia. de Bs. Aires
Tels. 628-8002/8944/8918/8922/8975 - TELEX: 22195 Armco AR - FAX: 6289021

ROSARIO

B. Orofio 1120 - 11 “A" - Tel. 041-68142
BAHIA BLANCA

Moreno 62 - 3° P. Of. 6 - Tel. 091-22061
CORDOBA

Mercado y Villacorta 1473 - Tel. 051-802282
TUCUMAN

Las Heras 427 - Tel. 081-223883
MENDOZA

Garibaldi 57 - 1° P. Of. 101 - Tel. 061-245583

RIO NEGRO
L. Lugones 325 - Cipolletti - Tel. 0943-72413

POSADAS

Bs. Aires 83 - Tel. 0752-24232

SAN JUAN

Rawson 935 - Villa Aberastain - Tel. 064-321003
LA PAMPA

Av. Roca 503 - Sta. Rosa - Tel. 0954-23362
JuJuy

San Martin 974 - S. Salvador de Jujuy - Tel. 0882-25234
SALTA

Pie. Avelino Figuera 448 - Salta - Tel. 087-211389
CHACO

Don Bosco 88 - 1° piso - Resistencia - Tel. 0722-25466



