42° ANIVERSARIO DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS




INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland i s
Reparticiones publicas,
Entidades profesionales,
® ASESORAMIENTO TECNICO A Entidades profesionale
Empresas Constructoras.

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABORATOR]OS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

Revistas, Boletines, Folletos,
a PUBUCACiONES Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caracter publico,
® BIBLIOTECA en su Sede Central.

1939-1994

SEDE CENTRAL DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

Calle San Martin 1137 Capitan Bermiudez 3958 En todo el pais
1004 — Bs. As. 1638 — Vicente Lopez

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS



ARSA. AHORA Y SIEMPRE JUNTO AL CAMINO.

Longitud 1.200 m

UNA DIVISION DE SIDERAR S.A.LC.

V. GOMEZ 214, (1706) HAEDO, BUENOS AIRES, ARGENTINA.
TEL/FAX 489-5103 AL 14

Aliviador Arroyo Moron:
Estructura ARSA TL 457,

Alcantarilla en el Acceso a Parand
Estructura ARSA MI” 100.

Paso vehicular bajo vias FCGSM y FCGU
San Miguel, Buenos Aires.
Estructura ARSA TL 457.

Reacondicionamiento
Autopista Ricchieri
® Defensas ARSA DEFLEX.

SHSIDERAR

MARCET
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ASOCIACION DE FABRICANTES
DE CEMENTO PORTLAND ‘

SAN MARTIN 1137 - PISO 3° (1004) Buenos Aires - Argentina
Tel: 312-3046/49 - Fax: 312-1700

LOMA NEGRA C.LLA.S.A. el JUAN MINETTI S.A.

Casa Central: Casa Central: ltuzaingé 87 (5000) Cérdoba
Av. Pte. R. S. Pefa 634 (1035) Capital Federal Tel. (051) 230061 / 65 - Fax: (051) 242906

Tel: 331-1533/39 - Fax: 343-5453 Sucursal. Bs. As.: H. Yrigoyen 434 - P 4°
(1086) Capital Federal
Tel; 343-5416 Fax: 331-3129

CEMENTOS AVELLANEDA S.A.

Casa Central:

CEMENTO SAN MARTIN S.A.

Casa Central:

Defensa 113 - Piso 6° (1065) Capital Federal Av. Pte. R. 5. Pefna 634 (1035) Capital Federal
Tel: 331-7081/85 - Fax: 331-1664 Tel: 331-1533/39 - Fax: 343-5453
CORPORACION CEMENTERA PETROQUIMICA COMODORO
ARGENTINA S.A. RIVADAVIA S.A.
Casa Central: Chacabuco 187 - (5000) Cérdoba Casa Central: Barrio Don Bosco Km. 8
Tel: (051) 236431/34/37 - Fax: (051) 236444 (9000) Comodoro Rivadavia
Sucursal. Bs. As.: Florida 1 Piso 4° (1005) Cap. Fed. Pcia. del Chubut - Tel. (0967) 31111
Tel: 331-1521/28 - Fax: 343-0705 Fax: (0967) 30180 .

Sucursal. Bs. As.: Alsina 1450 - P 8°

(1088) Cap.

Fed.
Tel: 383- 6525 Fax: 381-6526

SERVICIOS VIALES S. A.

CONCESIONARIA DE RUTAS POR PEAJES

RUTAS NACIONALES 9,11 Y 33

Servicios Viales S. A.

Por mejores caminos y servicios para nuestros clientes




ECUPERADOR DE CAMINOS RR 250

® R ll[\‘l':lt‘l r de bases o Estabilizador de

sueclos in-situ o Gran cficiencia por su
sistema de control de propulsion con
deteccion de carga ® Extremada-

T mente \L‘[‘\Lllil POr sus rotores

intercambiables.

COMPACTADOR VIBRATORIO

DE ASFALTO CB-534B

10 Tons., ® Motor diesel Cat 3034T  Arti-

COMPACTADOR VIBRATORIO DE SUELOS CS-533 10 Tons. ® Motor diesel Cat .
culacion de 60/40% & Puesto del HI’L,‘I.I\"H’

3116T @ Sistema de pesas excéntricas, exclusivo e Sistema de )
pivotante ®  Sistema  de impulsion

impulsion hidrostitico con bombas hidraulicas independientes ‘ ‘ ; ; .
hidrostitico » Sistema vibratorio de avan

para cada eje - Maxima traccion ® Kit de rotores lisos v pata ‘
zado diseno de adaptacion automdtica con

de cabra intercambiables ® Sistema vibratorio )
¢l sentido de marcha.

de avanzado diseno que proporciona

Optima fuerza de compactacion

Sl BUSCA CALIDAD Y RESPALDO,
SEGURO QUE LAS ENCUENTRA EN SU CAMINO.

PAVIMENTADORA DE ASFALTO BG-210B [UISSTaRGITCC IGCTRCIREN I NS

fines de altura ajustable » Regla extensible con ancho de pavimentacion entre 8

15" 67 » Miembros soporte de la regla de configuracion triangular para maxima

rigidez v resistencia torsional.

FRE ORA DE PAVIMENTOS EN FRIO PR
Lider del mercado
e e alta eliciencia
por su tambor fresa-
dor impulsado por m
tor diesel Cat 3408TA
fransmision mecanicad

de mando del tambo

T S ) . . . T D § oy ‘ S ; I3
Tons.  Siete ruedas ¢ Inflado sobre la marcha o Ruedas trasc e Naxima productivi e

gt

Vv delanteras con suspension ® Aplicacion en suelos voasfalios. e Anclio des eofte: 2 metros.

u CASAm CASA CENTRAL Panamericana * Camino a Bancalan No. 2955 + C.C. 61 + (1646) San Femando + Pcia. Bs. As. Tel.: Conmutador 746-3700 Fax: 746-3704 -
Repuestos: 746-3900 Service: 746-3904 SUCURSALES: » TUCUMAN Gral. Paz 1290 (4000) Tucuman Tel.: (081) 245848 / 246015 m SALTA Av. Palacios 2547 (4400) Safta

Tel.: (087) 232552 / 232463 w RESISTENCIA Avalos 545 (3500) Resistencia - Chaco Tel.: (0722) 28869/25054 8 COMODORO RIVADAVIA José Matos 198 (9000) Gomodoro
Rivadavia + Chubut Tel: (0967) 32324 Fax: (0967) 33681 m NEUQUEN Félix San Martin 1228 (8300) Neuquén Tel.: (099) 24085 Fax: (099) 482387 SERVICIOS DISTRIBUIDO EN LA ARGENTINA POR
AUTORIZADOS: »CENTRO VIAL Av. Juan B. Justo 2269 (5000) Cordoba Tel.: (051) 736415736381 Fax: (051) 735279 PARANA MAQUINARIAS Av. Cérdoba 9501/7 (2000)
Rosario - Santa Fe Tel.; (041) 569575 / 569597 / 572690 # PROMAC Aristébulo del Valle 4260 (7400) Olavarria - Pcia. Bs. As. Tel.: (0284) 27758 / 20394 Fax: (0284) 27758 m

PROTO SRL Guanahani 3548 (7600) Mar del Plata - Pcia. Bs. As. Tel.: (023) 800567 / 801622 / 801541 Fax: (023) 890498 s TYMAQ Av. Uruguay 4506 (3300) Posadas « M a c ros a c . T

Misiones Tel.: (0752) 31033 / 31044 Fax: (0752) 31055 wDELFER Rodriguez Pefla 2648 (5515) Maipu » Mendoza Tel.: (061) 978534 Fax: (061) 978534




— e —

ADHESION

CAMINOS
del
RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y
concesiones viales

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal

N4

COMISION PERMANENTE
DEL ASFALTO

REITERA SU ADHESION A LA LABOR DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS SINTETIZADA EN SU LEMA
“POR MAS Y MEJORES CAMINOS” PARA REDUCIR EL COSTO
DEL TRANSPORTE

S DE OCTUBRE - DIA DELL CAMINO




CARGADOR DE RUEDAS 928F RUGIGCIENITS

sel Cat A116T e Transmision power shift con

neutralizador manual e Capacidad de balde: 2.1 m3

¢ Sistema de frenos de discos en bano de pxe==

aceite ® Neumaticos 20.5 x 25

CARGADOR DE RUEDAS 950F

e Cabina ROPS insonorizada.
Motor diesel Cat 3116T = Transmision

power shift con neutralizador manual

e Capacidad de balde: 3.1 m” e Sis-

) tema de frenos de discos en bano de
CARGADOR DE RUEDAS 918F [UISISeIaaReIEE!
) o . = ) aceite ¢ Neumaticos 235 x 25
Cat 31147 = ‘Transmision power shift con neutralizador

. _ e Cabina ROPS
manual ® Sistema de frenos de discos en bano de aceite

= B ) o insonorizada.
~ o Capacidad de balde: 1.7 m? e Neumiticos 17.5

x 25 o Cabina ROPS insonorizada. P

LO ULTIMO DE CATERPILLAR:
CARGADORES LINEA F,
EXCAVADORAS LINEA 300.

EXCAVADORA 330/330 L

Motor diesel Cat 3306T » Controlador electro-

nico autoprogramable que aumenta la eti-

ciencia hasta 45% e Varias opciones de
plumas y brazos e Zapatas de 32" * Bal-

3

desde 1.1a21m

EXCAVADORA 312

Motor diesel Cat 3064T o Controla-

EXCAVADORA 320/320 L RERNECEIEIvAE

da, versatil y productiva excavadora de su tipo dor electronico autoprogramable

Motor diesel Cat 3066T » Controlador electroni- que aumenta la eficiencia hasta 45%

co autoprogramable que aumenta la eficiencia e Profundidad de excavacion de
2 |

hasta 45% e Varias opciones de plumas y brazos 5.86 m « Zapatas de 20" » Baldes de

s Zapatas de 327  Baldes: de 0.8 a4 1.3 m3

®
» CASA® CASA CENTRAL Panamericana + Camino a Bancalari No. 2955 + C.C. 61 + (1646) San Femando + Pcia. Bs. As. Tel.: Conmutador 746-3700 Fax: 746-3704 + BAI E HPI llAn
Repuestos: 746-3900 Service: 746-3904 SUCURSALES: s TUCUMAN Gral. Paz 1290 (4000) Tucuman Tel: (081) 245848 / 246015 n SALTA Av. Palacios 2547 (4400) Safta

Tel.: (087) 232552 /| 232463 m RESISTENCIA Avalos 545 (3500) Resistencia + Chaco Tel.: (0722) 28869/25054 » COMODORO RIVADAVIA José Maos 198 (9000) Comodoro
Rivadavia » Chubut Tel: (0967) 32324 Fax: (0967) 33681 @ NEUQUEN Félix San Martin 1228 (8300) Neuguén Tel.: (099) 24085 Fax: (099) 482387 SERVICIOS DISTRIBUIDO EN LA ARGENTINA POR
AUTORIZADOS: mCENTRO VIAL Av. Juan B. Justo 2269 (5000) Cérdoba Tel.: (051) 736415736381 Fax: (051) 735279 sPARANA MAQUINARIAS Av. Cdrdoba 9501/7 (2000)

Rosario - Santa Fe Tel: (D41) 569575 / 569507 / 572690 m PROMAC Aristébulo del Valle 4260 (7400) Olavarria + Pcia. Bs. As. Tel.: (0284) 27758 / 20394 Fax: (0284) 27758
PROTO SRL Guanahani 3548 (7600) Mar del Plata  Pia. Bs. As. Tel.: (023) 800567 / 801622 / 801541 Fax: (023) 890498 ¥ TYMAQ Av. Uruguay 4506 (3300) Posadas - a c ro s a

320 a 630 litros.

Misiones Tel.: (0752) 31033 / 31044 Fax: (0752) 31055 mDELFER Rodriguez Pefia 2648 (5515) Maipti » Mendoza Tel.: (061) 878534 Fax: (061) 978534.




PAVIQUIARG S.A.

SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL DE

CALLES Y CARRETERAS

v" Provision y Aplicacion de Materiales Termoplasticos y Pinturas

en Frio.
v Tachas Reflectivas y Divisores Fisicos.

v Carteles y Sefnales para Rutas y Ejidos Urbanos.

v Proyectos de Senalizacion y Asesoramiento Técnico.

VELEZ SARSFIELD 6950
TELEFONOS Y FAX (041) 569883 - 575787

2000 ROSARIO - SANTA FE
REPUBLICA ARGENTINA

Gaviones

RETARDA LA PROPAGACION
GEOFORT Es UN GEOTEXTIL PRODUCIDO PARA MACCAFERRI, A PARTIR DE DE LAS FISURAS EXISTENTES
FIBRAS 100% SINTETICAS, LARGAMENTE UTILIZADOS EN OBRAS GEOTECNICAS,
HIDRAULICAS Y DE INGENIERIA CIVIL.

PRINCIPALES FUNCIONES

FILTRACION

SEPARACION REFUERZO ENTRE EL TERRAPLEN
DRENAJE

Y EL SUELO COMPRENSIBLE
REFUERZO :

PROTECCION
RECUPERACION DE PAVIMENTOS
IMPERMEABILIZACION

ACTUA COMO FILTRO,
PERMITIENDO EL PASO LIBRE

ESPECIALISTA EN SU SECTOR Y DOTADA DE UN CUERPO TECNICO DE ALTO NIVEL,
MACCAFERRI PASA A OFRECER, A TRAVES DE DISTRIBUCION EXCLUSIVA,
OTROS PRODUCTOS DEL AREA DE INGENIERIA. DEL AGUA, REDUCIENDO

EL EMPUJE

INVIERTA EN QUIENES INVIERTEN PARA USTED
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DURASPHAL1
ADITIVO MEJORADOR DE ASFALTOS

El mejor camino
hacia pavimentos de alta calidad

Agregando DURASPHALT como mejorador, Ud. obtiene:
* Mejor adherencia Asfalto-Agregado
% Menor susceptibilidad térmica,
favoreciendo el desempefio en un rango mas amplio de condiciones climaticas.
* Menores ahuellamientos y desprendimientos.
* Mayor capacidad de soporte de cargas.
* La mejor ventaja técnico-economica.
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Contenido de DURASPHALT (%) Contenido de DURASPHALT (%)

Pasadas (para 1 mm de Ahuellamiento)

Aumento 35? EJEMPLOS DE APLICACION

3500 de la resistencia : ; Pty
000 al Ahuellamiento % Autopistas de alta densidad de transito.
(Wheel Tracking Test) % Vias de transporte de carga.
% Areas de peaje y estacionamiento.
% Pistas de aterrizaje.

DURASPHALT ES:

* Realmente compatible con el asfalto.
% Incorporado facilmente tanto al asfalto
como a la mezcla de solidos.
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0 4 —
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0

LAHER MERCANTIL S.A.

Intendente Neyer 924 (1643) Beccar, San Isidro, Buenos Aires, Argentina
Tel: (54-1) 747-8000/8100/8200 743-2012/13 Fax: (54-1) 747-5031




Refineria
San Lorenzo

REFINERIA SAN LORENZO S.A.

ASFALTOS

REFINERIA SAN LORENZO trabaja y avanza. Privilegiando la CALIDAD y el SERVICIO al
cliente, hoy somos lideres en el mercado de CEMENTOS ASFALTICOS.

Con el objetivo de poner toda nuestra CAPACIDAD PRODUCTIVA al servicio del mercado,
continuaremos avanzando en la diversificacién de nuestros productos; para que su Empresa
encuentre todo lo que necesita, al MEJOR precio, con RAPIDEZ de respuesta y ATENCION
PERSONALIZADA, acorde a las exigencias del mercado.

ESTA REFINERIA RESPONDE.

SERVICIO DE ATENCION AL CLIENTE: T.E.: 0476-26291/98
Planta Industrial: Ruta 11 Km. 331 (2200) San Lorenzo - Santa Fe - Argentina

Sede Comercial: Suipacha 570 62 Piso “B” (1008) Buenos Aires - Argentina.
Tel.: 326-2789/2778/2621/2495/2477 - 393-9547/9697 - Fax: 326-7352

' \| Consultores Argentinos Asociados S.A.
@ CADIA

26 aiios en el Camino de la tecnologia

ESTUD N EVALUACION ECONOMICA ESTUDIOS AMBIENTALES
- Relevamientos topograficos - Transito - Impactos socio-culturales
- Estudios hidraulicos - Datos histéricos y proyecciones - Impacto visual
- Estudio de suelos - Censos Origen-Destino - Impacto acustico
- Estudios de pavimentos - Costos del Proyecto - Impacto sobre medio ambiente
- Estudio de hormigones - Beneficios del Proyecto - Erosion de suelos
- Disefio de Puentes - Analisis Costo-Beneficio - Cobertura vegetal
- Disefio de intersecciones - Curva de inversiones - Contaminacién de aire y aguas
- Sefializacion e iluminacién -T.LR.y V.A.N. - Impactos reversibles e irreversibles
- Seguridad vial - Costos de operacién de vehiculos - Mitigacién de impactos
- Planificacién urbana - Afio 6ptimo de iniciacién de obras - Modificacion de proyectos
SOFTWARE ESPECIFICO: - H.D.M.Ill - DISENO ASISTIDO POR COMPUTADORA

Casa Central: Parana 755, 5° Piso, (1017) Buenos Aires
Tel.: (01) 40-5220
Fax.: (01) 40-5220 / (021) 25-7649




and

Hour after bour. Day dfter day. Our pavements are asked to withst
relentless stress and punishment

Only one hot mix asphalt modifier can give them the resilience needed to
stand-up to traffic, weather and loading abuses . .. at costs that won't dent
vour road budget.

Throughout Europe. In Germdiy. Holland. France. Norway. Pavemenl
managers and paving contractors find that as little as 5-10 percent Gilsonite®
resin added to asphalt cements provides more stable, more durable paving mixes.

Added to liquid asphalts or to mixes at the plant, Gilsonite:

e Drastically reduces rutting and stripping without increases in cracking.

e Over time, reduces costs of materials and maintenance.

A hydrocarbon resin mined and processed in Utah, Gilsonite blends well
with asphalt cements to increase mix stability and viscosity.

Until now, you couldn't find a hot mix modifier better suited for use with
asphalt cements. As inexpensive. Or easy-lo-use as Gilsonite.

The Europeans have taken the lead in showing how pavement resilicnce can be
achieved with Gilsonite. They have the pavements 1o prove it. Now it's our turn,

For more details on Gilsonile for your pavements,
including lab reports and/or field documentation, write or call.

Distributor inquiries welcome

ARQ. IGNACIO SZULMAN

INT'L MARKETING
REPRESENTANTE EXCLUSIVO G ILS ON ITE

JOSE HERNANDEZ 1054Z 6° B

1426 - BUENOS AIRES - ARGENTINA
TEL - 54 1 782-6301 HMA MODIFIER

FAX - 54 1 788-0840




M ¥ Py ; & COVINORTE SA
COVICENTRO SA
CONCANOR SA “
Reconquista 672, piso 5° £
(1003) Capital Federal

( ) Quimica Bonaerense C.1.S.A.

— EMULSIONES ASFALTICAS CATIONICAS: RAPIDA, MEDIA Y LENTA. PARA TODOS LOS
CLIMAS Y DIVERSOS MATERIALES PETREOS.

— ADITIVO AMINICO MEJORADOR DE ADHERENCIA.

— ADITIVO QB-BACHE.

— ASFALTOS DILUIDOS.

— CEMENTOS ASFALTICOS.

‘ — CEMENTOS ASFALTICOS CON ADITIVO AMINICO MEJORADOR DE ADHERENCIA.
— MEZCLAS ASFALTICAS DE APLICACION EN FRIO.

| Planta Wilde y Administracion: Fabidn Onsari 1847 - (1875) WILDE, Pcia. Bs. As.
| Teléfonos: 246-6800/7725/5513/8919 - Fax: 246-6797

Planta Rolddn: Ruta Nacional N° 9 y Santa Rosa - (2134) ROLDAN, Pcia. Santa Fe
Teléfono: 041-961073 y 961214




NUEVAS NECON S.A.
RUTAS S.A. J.J. CHEDIACK S.A.

// CONCESIONARIO VIAL

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

A Través de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye




ORESA

Organizacién Estudio Aeropuertos

Ing. Tomas F. Hughes
Ing. Oscar A. N. Aleman

Proyectos de pistas, edificios e instalaciones especiales de iluminacién y balizamiento.
Repavimentaciones. Estudios operativos y de sistemas de control y seguridad de vuelo.
Estudio de obstaculos. Eleccion de emplazamientos.

Asistencia Técnica a Organismos Provinciales y
Empresas Privadas.

Santiago del Estero 454, Of. 34- Tel.: 383-9997 - Buenos Aires

Gago Tonin S.A.

SERVICIOS DE INGENIERIA

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

- ESTUDIOS
- PROYECTOS
- PLANIFICACION
s DIRECCION E INSPECCION

- ASISTENCIA TECNICA
PARA PROYECTOS DE INVERSION
- ESTUDIOS ECONOMICO - FINANCIEROS
- GERENCIAMIENTO DEL MANTENIMIENTO VIAL




EN SENALIZACION VIAL

| VAWA JA

B PROYECTO Y EJECUCION
SENALIZACION HORIZONTAL, VERTICAL Y LUMINOSA

José M. Paz 216/222 - Tel/fax: 0543 - 20886/23118 - C.P. 5147 Cérdoba.



3M [nnovation

TECNOLOGIA
VIAL S.R.L.

* MEZCLA ASFALTICA ELABORADA en CALIENTE de APLICACION en FRIO para CARPETA de RODAMIENTO “RAPIROD”
* MATERIAL INSTANTANEO PARA BACHEO “RAPIBACH"

* MATERIAL INSTANTANEO PARA TOMADO DE JUNTAS Y FISURAS RAPIBACH “F”
¢ CONCRETO ASFALTICO EN CALIENTE

* SERVICIOS INTEGRALES DE PAVIMENTACION Y BACHEO

* PINTURA VIAL PARA DEMARCACION HORIZONTAL
* SENALIZACION INTEGRAL

* ASESORAMIENTO TECNICO SIN CARGO

ADMINISTRACION Y VENTAS PLANTA OLAVARRIA (Bs. As.)

Av. Callao 468 - 1° of. 6 y 8 Bs. As. P. Industrial - Tel. y Fax: (0284) 20710
Tel. y Fax: 476-3823 - 40-2493 y 374-9094




MARCET

NUESTRAS OBRAS
DEMUESTRAN QUE
PARA NOSOTROS
EL DIA DEL CAMINO
SE FESTEJATODO ELANO.

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

TAMI! s
=— 1o M. Della Paolera 299-1001 Buenos Aires, Argentina - Tel, 318-4100 - Télex 1893219132 - Fax 318-4660 brt OE< T




ING. TOSTICARELLI'Y ASOCIADOS S.A.
ESTUDIOS Y SERVICIOS DE INGENIERIA

® NUEVAS TECNOLOGIAS EN MATERIALES Y PAVIMENTOS.

® MICROCONCRETOS ASFALTICOS. CAPAS DRENANTES. ASFALTOS MODIFICADOS.
® EVALUACIONES DE RUGOSIDAD E INDICE DE ESTADO.

® AUDITORIA TECNICA Y CONTROL DE CALIDAD.

® BANCO DE DATOS Y MODELOS DE GESTION DE PAVIMENTOS.

® ESTUDIOS ESPECIALES DE OBRA Y DE PROYECTO.

Riobamba 230 - (2000) - ROSARIO Teléf.: (041) 820531/7950
Fax: 041-821511

i i,

ADHESION: |

CAMARA
ARGENTINA DE

‘ CONSULTORES
(- ST




CONSOLID ARGENTINA S.A.

MicroPav®

| Emulsiones asfalticas cationicas
disefiadas especificamente para su necesidad
con la mas alta tecnologia

Slurry Seal
Micropavimentos

(emulsiones con asfalto modificado con polimeros)

Nuestras emulsiones estan siendo aplicadas en las principales rutas del pais,
rutas 3, 7 y 8; y en zonas urbanas como complemento del Sistema CONSOLID.

CONSOLID

Sistema CONSOLID para estabilizacién de suelos.
Aplicable a todo tipo de suelo, hace de este
un material apto para la construccion de caminos,
reduciendo costos y ganando prestaciones.

CONSOLID ARGENTINA S.A. ofrece, para todos sus productos, asesoramiento
técnico y capacitacion, a través de sus laboratorios abiertos y personal especializado.

Plantas y administracién: R. Imperiale s/n (Parque Ind. "La Victoria")
2600 - Venado Tuerto - Santa Fé
Tel.: 0462-33392/5 - Fax: 0462-27707




[ GOBIERNO DE LA PROVINCIA DEL CHACO A
DIRECCION DE VIALIDAD PROVINCIAL

RED VIAL DE LA PROVINCIA: 1.500 KM. DE PAVIMENTO Y 18.500 KM. DE TIERRA
ANO 1994 PRINCIPALES REALIZACIONES
CON FINANCIACION EXTERNA (P.R.E.L.):
Rehabilitaciéon de rutas, calles, caminos y obras de arte. Inversién: $ 11.661.794,00.
CON RECURSOS LEY 23.966:
Conservacion mejorativa y rehabilitacion de 130 km. de pavimentos; construccién de obras de arte mayo-
res y menores y conservacion permanente y mejorativa en 19.000 km. de la Red Primaria, Secundaria y
Terciaria. Inversion: $ 11.400.000,00.
CON RECURSOS LEY PROVINCIAL 3.565 (CONSORCIOS CAMINEROS)
Reconstruccion, construccion y conservacion de 14.000 km. de Red Terciaria. Inversién: $ 2.700.000,00.
Equipamiento a 86 Consorcios Camineros: Adquisicién de 63 tractores; 35 niveladoras de arrastre; 11 palas
de arrastre; 12 rastras de disco y 2 casillas rodantes. Inversién; $ 2.500.000,00.
OBRA POR CONVENIO CON LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD:
Continuacion obras de Acceso a Zona Portuaria. Inversién: $ 1.300.000,00.
LICITACIONES A EFECTUARSE ESTE ANO CON FINANCICION EXTERNA:
a) Reposicion de maquinas y equipos viales para conservacion de caminos. Monto P.O. $ 7.262.500,00.
b) Rehabilitacién y repavimentacion de R.P. N2 90. Longitud: 99,663 km. Monto P.O. $ 19.884.600,00.
c) Rehabilitacién y repavimentacién de R.P. N2 94. Longitud: 16,824 km. Monto P.O. $ 3.549.000,00.
POR REDUCCION DEL 16,40% EN PERSONAL, EL PLANTEL ACTUAL ES DE: 771 EMPLEADOS

2

Vamaos a CONSTRUIR UN CAMINO DE FUTURO para
promover la INTEGRACION DEL N.O.A. e rm'gulsarm
VINCULACION CON LATINOAMERICA...!!!

PROYECTO VARIANTE DE RUTA PROVINCIAL N° 365 I L \
" Alpachiri (TUCUMAN)]) - El Alamito (CATAMARCA)

Un camino fundamental para unir el territorio de Tucuméan con el Oeste de | DEL
Catamarca en un fraternal y positivo impulso integrador de la Regién NOA, | ¢

con real proyeccion de futuro hacia el logro de una mnle_jor vinculacién con
la Republica de Chile y los Paises del Pacifico, por el Paso de San Francis-

A
¢o. Una via de comunicacién de real interés geopolitico, econémice y so - M
cial, que demandara una inversién estimada en $ 45.000.000,- para la cons- I
truccién de sus 52 Kms. de Iongltud, prevista concretar en 3 ecciones, la | N
primera de las cuales se licitara préximamente con un Presupuesto Oficial 0
de alrededor de $ 15.000.000.- Una obra que pronte se hara realidad, CON
EL ESFUERZO DE TODOS...I!

)
Por of buem Lamins..!
DIRECCION PROVINCIAL GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE TUCUMAN
DE VIALIDAD MINISTERIO DE ECONOMIA

TUCUMAN Secretaria de Obras y Servicios Publicos




PROVINCIA DE NEUQUEN
Direccion Provincial de Vialidad
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PROVINCIA DE LA PAMPA

CARRETERAS

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD

Este Organismo ha desarrollado en el
periodo (5-10-93 al 5-10-94) planes de
trabajos infensos a través de las distintas
déreas que lo conforman, y que para el
interés general los iremos desarrollando.
Se hace saber que cada proyecto lleva
implicito el propésito de optimizar la
calidad de servicio de las redes camine-
ras provinciales; y también de algunos
tramos de las redes nacionales que sur-
can nuestro ambito jurisdiccional; sien-
do finalmente depositarios de estos be-
neficios los usuarios.

DIRECCION PRINCIPAL DE ESTUDIOS Y
PROYECTOS

1-. LSTADO DE OBRAS LICITADAS EN
TRAMITE DE ADJUDICACION:

a) Llechada Asféltica y Sefalizacién Ho-
rizontal:

OBRA “A” Ruta Provincial N2 4, Tramo:
Meridiano V - Empalme Ruta Provincial
N2 1; y Ruta Provincial N® 1, Tramo: Km
81,86 - Km /128,11 (Longitud Total
66,25 Km)

OBRA “B” Ruta Provincial N2 1, Tramo:
Km 128,11 - Km 172,83

Ruta Provincial N° 1, Tramo: Km 234,99
-Km 255,12

Ruta Provincial N° 1, Tramo: Km 340,78
- Km 361,08 (Longitud Total 85,15 Km)
La ejecucién de ambas obras estéa previs-
ta para el Glfimo cuatrimestre de 1994 y
primer mes de 1995,

2-. LISTADOS DE OBRAS A LICITAR:

a) Obras de Sellado Asfaltico con Arena
OBRA “C" Ruta Provicial N2 10, Tramo:
Km 86,03 - Km 123,90 (Longitud Total
37,06 Km)

b) Obras de Lechada Asféltica y Sefiali-
zacion Horizontal

OBRA “D”" Ruta Provicial N2 20, Tramo:
Km. 189,41 - Km 245,82

Ruta Provincial N2 20, Tramo: Km.
245,82 - Km 263,62 (Longitud Total
74,21 Km)

OBRA “E” Ruta Provincial N2 20, Tramo:
Km 263,62 - Km 291,82

Ruta Provincial N2 20, Tramo: Km
291,82 - Km 337,82 (Longitud Total
74,20 Km)

La ejecucion de estas dos Gltimas obras
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esté prevista para los primeros cinco me-
ses del afio 1995.

c) Obras Basicas y Pavimento Flexible
CIRCUNVALACION DE MACACHIN
(Longitud Total 5,771 Km.)

La ejecucién de esta obra estd prevista
entre mayo y octubre de 1995.

RUTA NACIONAL S/N¢ (ex-provincial
Ne 28), Tramo: Ruta Nacional N2 152 -
Casa de Piedra, Seccién:

Km 54 - Km 92

DIRECCION PRINCIPAL DE
CONSTRUCCIONES

1.- OBRAS CONCLUIDAS:

a) Mejoras Progresivas (Sellado con Le-
chada Asfaltica)

ACCESO A LA LAGUNA DE GUATRA-
CHE (Longitud Total 9,8 Km)

b) Obra Completa (Obra Basica y Cal-
zada Bituminosa)

RUTA PROVINCIAL N2 9, Tramo: Caleu-
f - Parera (Longitud Total 56 Km)
CAMINO SANTA ROSA - TOAY, Seccién:
Km 5,527 - Toay (Longitud Total 3,5 Km)

2.- OBRAS EN EJECUCION:

a) Obra Completa (obra Bésica y Trata-
miento Bituminoso)

OBRA “A” Ruta Provincial N2 20, Tramo:
Alpachiri - Ruta Nacional N2 35 (Longi-
tud Total 49,8 Km)

OBRA “B" Ruta Provincial N2 7, Tramo:
Ruta Provincial N2 10 - Ruta Nacional N@
5; y Ruta Provincial N® 14, Tramo: An-
chorena - Meridiano V (Longitud Total
50,1 Km)

OBRA “C” Ruta Provincial N° 2, Tramo:
Ruta Provincial N2 7 - Meridiano V (Lon-
gitud Total 52,3 Km)

OBRA “D" Acceso a Agustoni desde la Ru-
ta Provincial N° 1 (Longitud Total 30,6 Km)
OBRA “E” Ruta Provincial N2 105, Tra-
mo: Ruta Provincial N 10 - Limite con
San Luis; y Ruta Provincial N2 4, Tramo:
Ruta Provincial N2 11 - Limite con San
Luis (Longitud Total 44,4 Km)

OBRA “F" Ruta Provincial N2 102, Tra-
mo: Ruta Provincial N2 @ - Luan Toro; y
Ruta Provincial N2 11, Tramo: Ruta Pro-
vincial N2 102 - Ruta Provincial N 10
(Longitud Total 73,6 Km)

OBRA “G" Ruta Provincial N2 7, Tramo:
Ruta Provincial N© 10 - Metileo (Longitud
Total 48,6 Km)

DIRECCION PRINCIPAL DE
CONSERVACION Y
MANTENIMIENTO

En términos generales, esta dependencia
ha redlizado trabajos de mantenimiento
en la red caminera provincial pavimen-
tada y de calzada natural; canalizados

. a través de las Zonas de Conservacién
' respectivas o de las dreas de su compe-

tencia; consistente en:

* BACHEOS » CORTE DE PASTOS EN
ZONAS DE CAMINO e SENALAMIEN-
TOS ® LECHADAS * SELLADOS ® ARA-
DAS e RECONSTRUCIONES e ALTEOS
* ENTOSCADQOS  CONSERVACIONES
* APERTURAS

Como hecho puntual y significativo, este
sector inici6 las gestiones tendientes a re-
novar el parque de maquinarias vidles,
habida cuenta de estar compuesto por
un equipamiento de vieja data, con un
inexorable proceso de deterioro y falta
de operatividad. Como consecuencia de
esto, se ha manejado un elevado costo
de mantenimiento de las méaquinas a lo
que se vio sumado el encarecimiento de
las tareas que se debian ejecutar con las
mismas.

Por lo mismo, también se evaluaron las
factibilidades que aporta la estabilidad
econdémica actual, que permite acceder a
créditos a largo plazo con interesantes
condiciones financieras.

Tal lo expresado, se arbitraron los me-
dios para que esta D.P.V. fuera admitida
en el “Programa de Saneamiento y De-
sarrollo Econémico de las Provincias Ar-
gentinas”, auspiciado por el Banco Mun-
dial.

La citada gestién tuvo curso favorable,
por lo que el 15 de Junio del corriente
ejercicio se efectué la Licitacion Piblica
Internacional N° 1/94, dispuesta para la
Adquisicién de 25 Méquinas Motonive-
ladoras y 10 cargadoras frontales, tra-
mitada por Expediente N° 82/94
(D.P.V.)




DIRECCION DE CONSERVACION
POR CONVENIO

Esta Direccién administra un “Fondo Es-
pecial para Caminos Vecinales”, destina-
do para la Reconstruccién, Conservacion
y Mantenimiento de la Red de Caminos
Comunales Provinciales, que , especifica-
mente, consiste en tareas de:

* LIMPIEZA DE TERRENO

e ABOVEDAMIENTO

® REPASO

¢ DESBOSQUE

e ALTEOS

o ALCANTARILLAS

En virtud de poder atender todas las de-
mandas planteadas con la mayor celeri-
dad, el sector instrumenté una nueva mo-
dalidad de trabajo, manteniendo siempre
el sistema de ejecucion por terceros (entre
los que mayoritariamente se encuentran
las Municipalidades); planificandose las
tareas a realizar de modo tal que insuma
por grupo, un costo operativo que se
adecte a las exigencias de una contrata-
cién directa. Para ello, se trabajé manco-
munadamente con empresas del ramo y
municipios para establecer precios oficia-
les consensuados, surgidos de andlisis
ajustados a la redlidad y la experiencia
recogida por las partes actuantes.
Asimismo, se abrié un registro con la né-
mina de los interesados y se acordo que la
prioridad de contratacién, seria con aqué-
lla que en oportunidad de un grupo de ta-
reas a efectuarse, se encontraran libres de
ofra obra similar del mismo origen.
Habiendo ofrecido esta metodologia ga-
rantias de agilidad, equidad y transparen-
cia; que por ofra parte, conté con la
anvencia del drea legal de la Reparticion
y del Directorio, como también del Tribu-
nal de Cuentas de la Provincia; el procedi-
miento ha tenido respuestas ampliamente
satisfactorias, fundamentalmente cuando
los trabajos han sido absorbidos por las
Comunas, en virtud de que han fomentado
mano de obra para los pobladores de las
distintas zonas; y, en términos generales,
porque se ha dado respuesta a casi fodos
los requerimientos, con un mejor nivel de
accién por la parte contratada.

DIRECCION DE RECONVERSION VIAL

Esta Direccion, creada recientemente, es-
té abocada a atender y materializar un
plan de obras a instrumentarse en distin-
tos tramos de las Rutas Nacionales N°
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143 y 151; cuya funciones operativas de
conservacion la Direccion Nacional de
Vialidad nos transfiriera mediante con-
validacién de convenios.
Especificamente, se nos transfirieron en
tal sentido 418,63 Km. de la red cami-
nera nacional que surca nuestra jurisdic-
cién, correspondienclo 137,41 Km. a ca-
minos pavimentados, 88,95 Km. a cami-
nos consolidados y 190,27 Km. a cami-
nos de suelo natural.

Las funciones transferidas consisten en:
a) CONSERVACION DE CALZADA

b) CONSERVACION DE BANQUINAS
Y ZONAS MARGINA DEL CAMINO

c) CONSERVACION DE LAS ESTRUC-
TURAS

d) CONSERVACION DEL SENALA-
MIENTO VERTICAL :

e) REPOSICION DEL SENALAMIENTO
VERTICAL

Los trabajos pactados en esta primera

etapa se han ido realizando en su am-
plia mayoria por terceros -contrataciones
o licitaciones-, para la materializacion
de: perfilados de calzada, banquinas,
taludes y cunetas; reposicion de suelo en
banquinas, y reposicién de ripio en cal-
zada incluyendo el transporte.

Para ofro tipo de tareas de menor enver-
gadura, no prevista o de urgencia; la eje-
cucion se lleva a cabo por Administra-
cién, o en su defecto, contratando la ma-
no de obra con provision de equipos y/o
herramientas por parte de la Reparticién.
Se deja constancia que esté previsto en-
tre ambos Organismos Vidles, la transfe-
rencia operativa de ofros tramos de re-
des para la conservacion provincial (un
20% anualmente), con el propésito de
que aproximadamente en un lapso de 5
afos la Red Nacional de la Provincia, se
encuentre reacondicionada y ofreciendo
un mejor servicio de transitabilidad.
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La Direccién Provincial de Vialidad se
encuentra encarando un ambicioso Plan
de Desregulacién de sus funciones ope-
rativas, en lo que respecta al manteni-
miento de sus rutas, delegando la ejecu-
cién de los trabajos en Comunas y Con-
sorcios de usuarios.

Asimismo se ha abocado a la restaura-
cién de la transitabilidad en sus 3.055
km. de rutas pavimentadas, seriamente
comprometidos por la emergencia eco-
némica soportada, complementando
ello con un Plan de Ampliacion de dicha
red, que contempla las necesidades de
comunicacién de las diferentes zonas
del territorio.

Para lograr este cometido, la Provincia -
ademas de los importantes fondos pro-
pios que ha destinado- ha obtenido prés-
tamos del BIRF (Banco Mundial), del BID
(Banco Interamericano de Desarrollo) y
del Gobierno de Kuwait, con condiciones
sumamente ventajosas en periodos de
amortizacién y tasas de inferés.

Debe destacarse que se ha concretado
la adjudicacién de la concesion median-
te el cobro de peaje de la Austopista A
P 01 Santa Fe-Rosario, por un periodo
de 15 aios y con la percepcién de un
canon mensual de $ 255.000.

CONVENIO DE PRESTAMO CON EL
FONDO PARA EL DESARROLLO
ECONOMICO DE LOS PAISES ARABES

El 27 de junio del corriente fue firmado en
el Ministerio de Economia y Obras y Ser-
vicios Piblicos de la Nacién este impor-
tante Convenio para la provincia, contan-
do el acto con la presencia del Ministro de
Economia Dr. Domingo Cavallo, el Secre-
tario de Finanzas de ?c Nacién, Dr. Ricar-
do Gutierrez, el Gobernador de la Provin-
cia de Santa Fe, Carlos A. Reutemann, el
Ministro de Hacienda de Santa Fe, Dr.
Juan Carlos Mercier, El Embajador de Ku-
wait en la Argentina Abdul Aziz Ezaz Al-
Khoder, de los representantes del Fondo
Kuwaiti Sres. Bader Al-Humaidhi y Abdul-
karreem Al Mutawa, como asimismo de
Senadores, Diputados, Intendentes y Presi-
dentes Comunales de la provincia.

El Poder Ejecutivo Nacional, por Decreto
Ne 950 de fecha 16/6/94, aprobé los
términos y condiciones de este Convenio,
por medio del cual el Fondo Kuwaiti se
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El Gobernador de Santa Fe, Sr. Carlos A. Reutemann, con los representantes kuwaities
y senadores Provinciales, momentos antes de la firma del Convenio.

compromete a entregar 36,3 millones de
délares para financiar el 50% del monto
fotal de un plan de obras piblicas, cuya
devolucién se efectuaré en un plazo de
20 afios y con una tasa del 5% anual. El
restante 50% seré solventado con recursos
propios de la provincia.

El Convenio establece la ejecucién de dos
Programas. El Programa | comprende la
expansion de la reg vial y construccién de
obras bésicas y pavimento e incluye 6
obras de gran importancia distribuidas en
todo el territorio provincial, entre ellas la
Avenida de Circunvalacién Oeste de la
ciudad capital. Con respecto a esta Gltima
obra es de destacar que se trata de un
proyecto hidrovial que constituira una
verci:dero defensa contra las inundacio-
nes del Rio Salado, protegiendo a
150.000 habitantes residentes en la zona
oeste de la ciudad. Brindaré una solucién
definitiva a los desagues pluviales, conta-
ré con puentes y estaciones de bombeo
ordenaré considerablemente el trénsito de
ingreso a Santa Fe y Santo Tomé, funda-
mentalmente el de carga pesada.

Este Programa | suma una longitud fotal
de 142 km. y su costo estimado es de $
54.970.000.

El Programa |l trata el mantenimiento y repa-
vimentacién de dos obras que suman 89 fr(r]u
de extensién, a un costo de $ 18.100.000.

ANTA FE-ROSARIO:

IUEVA REALIDAD

La Legislatura Provincial autorizé al Po-
der Ejecutivo a otorgar en concesion y a
fitulo onoroso mediante el cobro de pea-
je, esta via que se constituye en la Gnica
autopista que une dos conurbanos reali-
zada en el pais.

Fue licitada en 1993, en un acto en el
Salén Blanco de la Casa de Gobierno
que conté con una nutrida concurrencia,
siendo el Gobernador Carlos Reutemann
quien inicié la apertura de sobres con las
propuestas.

Las empresas oferentes debian considerar
diversos item de una férmula polinémica,
cada uno de los cuales determinan un
porcentaje. El canon mensual constituye
s6lo el 21% del total, el restante 79% con-
sidera parametros tales como la conforta-
bilidad del usuario, la confiabilidad de la
oferta y el grado de participacion de las
empresas radicadas en la provincia.
Luego de un llamado a mejoramiento de
oferta, se adjudicé finalmente la conce-
sién a la empresa DYCASA (DRAGADOS
Y CONSTRUCCIONES ARGENTINAS
S.AIC.L) por resultar ser la mejor posi-
cionada en el orden de mérito dehnilivo.
El periodo de concesién es por el término
de 15 afios, habiéndose comprometido




la concesionaria a realizar una inversion
total estimada, para todo el periodo, en
213 millones de pesos, distribuidos en
sucesivas etapas:

1- Obras iniciales (a ejecutar previo al
cobro de peaje).

2- Obras prioritarias.

3- Conservacién de rutina.

4- Conservacién mejorativa y obras
complementarias.

La tarifa a cobrar por el recorrido total
del trayecto sera de $ 3,40 para un au-

CARRETERAS

témovil y cuatro veces mas para un ro-
dado de maxima capacidad. Para reco-
rridos corfos, que involucra tramos infe-
riores, un automévil abonaré $ 0,60.

A partir del cobro del peaje, DYCASA se
obliga a pagar un canon mensual de $

255.000.

Programa de Descentralizacion Operativa iniciado por
la D.P.V. en 1993, con porcentajes efectuados a la fecha

Se formalizan Convenios con Municipalidades, Comunas,
Consorcios Camineros y ofras entidades, con el objeto de dele-
gar la ejecucién de los trabajos propios del quehacer vial en
los interesados y usuarios.

Vialidad aporta equipamiento, personal y una tasa mensual
que se abona contra la certificacién de lo efectuado.

Los porcentajes incluidos en los siguientes tres cuadros corres-
ponden al primer semestre del corriente afio.

Programa de mantenimiento
para Calzadas Naturales

Longitud total de la Red: 10.539,85 km.-

% a Cargo de la D.P.V.
(15,7%)

‘ ' 1.658.85 km.

% Descentralizado
8.881 km.
Promedio Certificacién Mensual 315.851,16.-

(84,3%)

Programa Complementario de
mantenimiento de Calzadas Naturales

Movimiento de Suelo y Alcantarillado

TOTAL MOVIMIENTO DE SUELO 676.521 M’

ento asi disefiado ha re-

cibido el nomb
(45.2%)
‘ 305.914 M
legir
% Contratado a Terceros
por la D.P.V.
371.507 M’

Obras en ejecucion y a licitar en 1995
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RECURSOS FINANCIEROS
DESCRIPCION DE LAS INVERSIONES

Obras Bésicas y Pavimentos.................... 4210 %
Repavimentaciones..........ueesesmeensicsinenns 42,60 %
PUGTTIES ... .o oomn cmme e o S SR S S 5,40 %
Obras BASICAS. ...oeeeoeereeeeeeeeeeeeeeneeeeene 2,30 %
BAChEOS. ... e 2,30 %
DEfENSAS . ..o 5,30 %
Total General ......ooveeveiiiiiieeeee 100,00 %

Programa complementario de
mantenimiento de Rutas Pavimentadas

Desmalezado de banquinas
Longitud total de la Red: 3.055,65 km.

(40,7%)
% a Cargo de la D.P.V.
1.243,96 km.

——

(59,3%)

% Descentralizado

1.811,69 Km.
Promedio Certificacién Mensual $ 67.111,46.-
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RUTAS DISTANCIAS Y COTAS

DESDE
SAN SALVADOR DE JUJUY A PASO DE JAMA
Ruta LOCALIDAD DISTANCIA | Altura
Ne Parcial [Acumu.| s/n. m.
9 S.S. DE JUJUY | © 0 | 1259 GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE JUJUY
REYES 7 7 DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD
YALA 7 14 | 1444
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PRIMER CONGRESO
ARGENTINO DE CAMINOS
DE LA RED TERCIARIA

Al cierre de esta edicion la
Asociacién  Argentina  de
Carreteras, en coincidencia con el
“Dia del Camino”, ha organizado
un encuentro destinado a preparar
un futuro Congreso Argentino de
Caminos de la Red Terciaria en la
conviccion que no puede diferirse
mas la concrecion J; acciones ten-
dientes a mejorar la situacién de
los caminos de dicha red.

Para participar de este encuentro,
al que se denominé “Reunién
Preparatoria”, han sido invitados
todos los organismos viales
Nacional y Provinciales, como
asimismo los principales munici-
pios del interior del pais, los que
aportardn su experiencia directa
en este tema, para permitir sobre
dicha base la preparacion del
futuro Congreso que tendra lugar
el proximo afio, en fecha a defer-
minar por la Asociacion.
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COMPETITIVIDAD
TERRITORIAL

DITORIA

cuanto a costos y cantidades de produccion primaria, fundamentalmente agro-
pecuaria, en paises como la Argenfina.

Se decia que “Argentina crecia cuando los argentinos dormiamos”.

En realidad la riqueza natural de nuestra pampa humeda se ocu aba de crear nue-
vas riquezas afio a afio porque Argentina tenia para su época c:r o que hemos per-
dido: “Competitividad Territorial” y ello no era, por cierto, resu tado exclusivo de
condiciones naturales; ni siquiera deferminantes:

Hoy rigen condiciones naturales muy similares a las de otrora mientras la competiti-
vidad ge nuestra produccion primaria se ve muy disminuida. Ello es asi porque en e
pasado a las condiciones naturales de nuestro suelo y clima pampeano se les habian
sumado inversiones en facilidades de transporte tanto en su red Ferroviaria como en
sus puertos y una tecnologia agropecuaria de alta calidad y eficacia, conjugandose
con el factor humano que se acrisolaba en nuestro pais y que acudia en aras de me-
jores horizontes para su capacidad de trabajo y ahorro.

Entre los afios 1880 y 1920 el Ferrocarril asistido por Carros y Diligencias consistian
en nuestro pais un sistema de transporte terrestre equiparable a los mejores del mun-
do, apoyado adecuadamente por Redes de Comunicaciones y Puertos que se inte-
graban en una ”Compe’riﬁvidcherritoric|” muy eficiente.

Desaparecido por diversas razones el papel protagénico del Ferrocarril, hemos visto
como el camino lo ha susfituido sobrellevando la responsabilidad del transporte del

90 % de Pasajeros y el 80 % de Cargas.

Es evidente que hoy no podemos equiparar nuestras facilidades de transporte terres-
ire a las mejores del mundo: {Nos quedamos rezagados!

El 5 de Octubre de 1932 se inicia en la Argentina la oportuna incorporacion institu-
cional de la infraestructura caminera como E}C’ror imprescindible y prioritario para el
desarrollo de la creciente participacion del automotor en el fransporte nacional. Ese
inferés inicial ha sufrido diversos altibajos y su discontinvidad ha generado gravisimas
pérdidas a la economia nacional. Hoy asistimos esperanzados ct? inicio de un nuevo
ciclo en busca de la necesaria eficiencia de nuestro factor Transporte Carretero.

La tarea de la presente generacion es restituir nuestra Competitividad Territorial y
ello no sélo para nuestra produccién primaria sino también y con particular enfoque
a nuestro desarrollo infegral en un mercado que dia a dia tiende a su globalizacién.

Producciones con fletes internos mas bajos mejoraran la colocacion de nuestros pro-
duclos tanto para el consumo internacional como para el consumo interno; ambos
profagonistas exigen un pais integrado social, politica y territorialmente. El Camino
es hoy mas que nunca en el uscso factor de integracién indispensable para nuestro

ais.S6lo asistiendo odecuadpomente a esta priorij;cxd lograremos la necesaria COM-
PETITIVIDAD TERRITORIAL.

E n el pasado las ventajas naturales definian situaciones de preeminencia en
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ENCUENTRO INCIDENCIA IMPOSITIVA
EN EL COSTO DEL TRANSPORTE
CARRETERO

Durante los dias 26 y 27 de mayo dltimo, la Asociacién Argentina de Carreteras realizé en
el salon de actos de la Camara Argentina de la Construccion este Encuentro, con la partici-
pacién de invitados especiales relacionados con el tema, principales autoridades del trans-
porte carrefero, representantes de organismos viales de la Nacién y de las Provincias, enti-
dades civiles asociadas a nuestra entidad, empresarios, efc.

Para candlizar el Debate, en el que el Ing. Gustavo R. Carmona actué como coordinador ge-
neral, se designaron las siguientes comisiones: “Incidencia Impositiva”, a cargo del Ing. José
Beriran y “Recursos e Inversiones”, atendida por el Ing. Roberto A. Cuello. De acuerdo con
las Recomendaciones Finales de este Encuentro, la Asociacién Argentina de Carreteras elevé
rosferiormente al Sefior Ministro de Economia y de Obras y Servicios Publicos de la Nacién
a nota que se transcribe al final de esta crénica.

Se inici6 el acto con palabras del Presidente de la Asociacién, Ing. Rafael Balcells; del Presi-
dente de la Federacién Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas
(FADEEAC), Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne; del Presidente de la Céamara de Exportadores de la
Republica Argenting, Ing. Daniel A. Brunella y del Ing. Gustavo R. Carmona, en representa-
cion del Centro Argentino de Ingenieros, cuyos textos se publican a continuacién.

En el acto de clausura, después que el Ing. Balcells leyera las recomendaciones finales del
Encuentro, usé de la palabra el Aﬁministrador General de la Direccion Nacional de Vialidad,
Lic. Miguel A. Salvia.

Palabras del Ing. Rafael Balcells en
el acto inaugural

A todos nos interesa y ademés nos
preocupa el fema del |medo “Costo
Argentino”; nos persigue la posibili-
dad de deficiencias en nuestra estruc-
tura productiva y en nuestra estructura
econémica y fiscal que contribuyan a
que nuestra cuenta de comercio exte-
rior esté fuertemente desbalanceada
(més de 3.000 millones anuales).
Ademés la proporcién de nuestro co-
mercio exterior revela una escasa
apertura de nuestra economia (10%).
El transporte carretero es el 60% de
la totalidad del transporte de cargas;
el 90% del transporte terrestre exclui-
dos los ductos y el 95% del transpor-
te de personas.

El transporte estd en la base de fodos g Presidente de la Asociacién, Ing.Rafael Balcells, inaugura el Encuentro. Lo ccomfxxﬁan
los costos nacionales, las consecuen- el Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne y los Ings. Gustavo R. Carmona y Daniel A. Brunella.
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cias de un sobrecosto determinado
or deficiencias de nuestra red vial,
Fue calculada en el afio 1992 en
4.500 Millones de Pesos de desaho-
rro anual. Las consecuencias de un
sobrecosto por desajustes en la im-
posicion del sector pueden ser igual-
mente importantes. Y lo que es mas
importante si producimos ineficiente-
mente retrasamos el crecimiento del
pais y el bienestar de sus habitantes.
Nos permitiremos esbozar un con-
junto de ideas y valores que nos con-

ducirdn al objetivo propuesto: Anali-

sis de la incidencia impositiva en el
costo del Transporte Carretero.

El parque automotor de produccién
nacional desde 1959 hasta la fecha,
acumula 6.582.000 unidades, de las
cuales el 82% tiene mas de 6 afios
de antigiedad.

El parque automotor estd compuesto
por:

4.953.000 Automéviles

291.000 Camiones Pesados
1.254.000 Pick Ups

84.000 Transportes de Pasajeros
Estas cifras no tienen en cuenta las
bajas por obsolecencia o destruc-
cién; se puede estimar que las unida-
des en circulacién no cjcanzon los 6
Millones y su valor actualizado es de
70.000 Millones de Pesos.

El parque automotor de carga pesa-
da tiene una antigiiedad promedio
de 16 afios. Si prefendiéromos, sin
aumentar el nomero, que el parque
redujese a menos de 10 afios su anti-
gijecjad, deberiamos incrementar la
actual cuota de produccién e impor-
tacion de 9.760 a 29.000 unidades,
durante los préximos 10 afos. Ac-
tualmente el 78% de los camiones tie-
nen mas de 10 afios.

Al ritmo actual de renovacion el afo
2005 nos encontrard con un parque
de camiones pesados de los cuales el
66% tendra més de 10 afios.

Las cifras de produccién del afio
1993 fueron las siguientes:
Automéviles: 286.964
Carga: 5.807
Pick Ups y camiones < 4 Tn: 45.796
Omnibus: 4.568
Un total de 343.135 unidades con
un incremento del 31% referido a la
produccién de 1992.

El combustible utilizado: por los
transportes de Carga Pesada y Om-
nibus es el Gas Oil précticamente un
100%.
- Por los automéviles el 95% es la
Nafta y el 5% Gas Oil o Gas Com-
primido.
- Por las Pick Ups y Camiones Livia-
nos el 75% es a Nafta y el 25% Gas
QOil y Gas Comprimido.
La edad del parque automotor deter-
mina la existencia de costos ocultos
gue resultan en una menor rentabili-
ad, mayores costos de transporte y
una renovaciéon demorada en exceso
que frene el crecimiento de la indus-
fria automotriz derivando en mayor
precios de las unidades y mas costo
de transporte.
En cuanto a la Red General de Trans-
porte Carretero de 290.000 Kms,
con un valor de més de 20.000 Mi-
llones de Pesos estd integrada por:
Red Pavimentada Nacional 28.000
Km’ Red Pavimentada Provincial
30.000 Km; Red Mejorada Nacional
6.000 Km; Red Mejorada Provincial
26.000 Km y Red Terciaria de Cami-
nos de Tierra en general de jurisdic-
cién Provincial 200.000 Km.
Ha mejorado la situacién en el afio
1992 a la fecha, en su mayor pro-
porcién por la concesién de Rehabili-
tacion y Mantenimiento de los 9.000
kms de Corredores de Transito, con-
tratadas por la Direccion Nacional
de Vialidad y la puesta en marcha
del Plan Trienal 1993/1995.
A la vez algunas provincias como La
Pampa, Santa Fe, Cérdoba, Santa
Cruz, etc. han llevado adelante pla-
nes de rehabilitacién y/o manteni-
miento que en su conjunto mejoran
la situacién preexistente. Ain esta-
mos lejos de un estado aceptable en
la red de transporte carretero; una
de las principales motivaciones de
esta convocatoria ha sido la de co-
nocer la actual sitvacién y la evolu-
cion programada en la obtencién del
indice de serviciabilidad compatible
con costos operativos sensiblemente
menores que los actuales.
Hace tres afios la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras dedujo de un
estudio especial que era necesario
invertir en “Rehabilitacion y Mante-
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nimiento” de la Red General de
Transito (290.000 Kms) la suma de
900 Millones anuales, para obtener
una mejora en el indice de servicia-
bilidad que originaria 1.500 Millo-
nes de economia en el Costo Ope-
rativo del Transporte, ahorro que
produciria en la Economia Global
ahorros superiores a los 4.500 Mi-
llones de Pesos Anuales. Estimamos
que estamos mejorando, no hemos
hecho el estudio y calculo actualiza-
dos pero es dable estimar que el so-
brecosto operativo por el estado de
las Rutas no es inferior a los 1.000
Millones de Pesos Anuales, la con-
veniencia para el conjunto de la
economia superaria a los 3.000 Mi-
llones Anuales.

Si bien mejorar el estado del parque
de transporte automotor, y mejorar el
estado de las rutas arteriales de la
Nacién configuran obijetivos de im-
portancia primordial para reducir el
costo del transporte, la Asociacién
Argentina de Carreferas desde siem-
pre ha contribuido a esclarecer la
importancia, y las causas del deterio-
ro de nuestro transporte carretero y
la conveniencia de superarlo. Hoy
nos ha convocado el tema de la “In-
cidencia Impositiva en el costo del
Transporte Carretero”.

Estimaciones preliminares de la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras de-
terminaron cifras que merecian con-
vocar a las instituciones hoy aqui re-
presenfadas, en su casi totalidad in-
tegrantes del rubro transportes, ya
sea como usuarios, constructores,
proyectistas, Administraciones de los
Organismos de Vialidad Nacional y
Vicﬂidades Provinciales, Exportado-
res, Transportistas - Economistas, Fa-
bricas de Automotores, Autoridades
de la Secretaria de Transportes y de
la Secretaria de Obras Publicas y
Comunicaciones.

El motivo de la convocatoria es po-
der establecer valores con el adecua-
do estudio y conocimiento que solici-
tamos aporte cada uno de Uds. y
que en el trabajo de las comisiones
permitird extraer conclusiones y reco-
mendaciones acordes con la impor-
tancia de la materia en anélisis.

Los valores preliminares estimados
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por la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras incluian:

* Impuesto al Valor Agregado por el
Sector $ 2.100 Millones

* El Impuesto a los combustibles usa-
dos por el sector $ 2.500 Millones

* Impuestos tributados por el Peaje
en Rutas Nacionales $ 70 Millones

* Valor del Patentamiento del Parque |

Automotor $ 1.700 Millones
* Impuestos a las primas de Seguro $
500 Millones

Lo cual arrojaba un monto de § |

6.870 Millones

Dos rubros adicionales no fueron in-
cluidos, pues era insegura la aplica-
bilidad de los mismos:

* Impuesto sobre primera venta de
vehiculos nacionales

* Impuesto sobre primera venta de
vehiculos importados

Ambos incrementarian en $ 350 Mi-
llones la carga impositiva del sector.
Hecha la relacién con el Valor Agre-
gado del Sector Transporte Carretero
para el afio 1992 ($ 11.719 Millo-
nes) resulta:

CARGA IMPOSITIVA DEL SECTOR

TRANSPORTE CARRETERO (C.I.T.)

a) Sin los Adicionales 59%

b) Con los Adicionales 69%

La carga Impositiva Argentina

(C.LLA.) para el aio 1992 fue de $

75.748 Millones, refiriéendola al Va-

lor Agregado de 1992: $ 226.637

Millones.

Resulta: C.I.A. = 33% o sea préctica-

mente el doble de la C.I.T.

Es esta diferencia la que debe ser

analizada desde el punto de vista de

la razonabilidad, conveniencia y

opi:)rtunidcd para la economia glo-
al.

Como elemento de andlisis y que de-

be ser considerado como “Papel de

Trabajo” hemos encomendado a las

Licenciadas en Economia Susana Re-

brig y Gabriela Gabay la realizacién

de un estudio preliminar sobre los te-

mas en debate que entregaremos a

las Comisiones para su considera-

cién como apoyo a su labor.

Los estudios y debates se canalizarén

en las Comisiones:

COMISION I: Imposiciéon del Sector

Transporte Carretero, su relaciéon a la
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Imposicién Argentina Global y con el
costo del Transporte Carretero.

COMISION II: inversién Vial Obra en
Ejecucién y Programada. Evolucién
Prevista en el Indice de Serviciabili-

dad de la Red.

' De los estudios y debates que apor-

ten los expositores en este encuentro

y especialmente en las Comisiones |

de los dos Subtemas, surgiran funda-
mentos que permitiran apoyar la de-
terminacién de la sensibilidad del
Costo del Transporte Carretero a una
variacién de carga impositiva y las
consecuencias derivadas:

- En la competitividad de la produc-
cién nacional en los mercados exter-
nos

- En la Economia Global

- En el bienestar de la poblacion

Este objetivo exigird un esfuerzo y

dedicacion que la Asociacion Argen- |

tina de Carreferas estd dispuesta a
brindar en aras del bien comin al
cual concurrird la Red Vial y el Servi-
cio de Transporte Carretero que el
pais necesita.

Del Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne

Sefior Presidente, usted ha dicho y
ha dado una serie de cifras y datos
que son de interés de la comunidad
argentina. El transporte carretero de
cargas en particular, al que repre-
sento, atraviesa un muy dificil mo-
mento porque entiende que estdn
agotadas sus posibilidades de redu-
cir sus costos operativos para que sus
fletes no incidan tanto en el precio fi-

caudacion bruta hacer la reserva ne-
cesaria para producir la renovacién
del parque, y eso, evidentemente, va
a desmejorar la calidad de los servi-
cios.

El transporte carretero es lider en el
pais por circunstancias que no vamos

a infernalizar por la cantidad de to- |
" neladas frcn(s:lporfodos. No es que

pretendamos defender ese mérito ad-
quirido a través de muchos afios de
esfuerzo por el simple hecho de que
la historia nos podria decir que el

. carretero ha cumplido una funcién
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importante. Si nos preocupa saber y
decir que aquel servicio prestado
hasta ahora donde los fletes no inci-
dian de una manera tan relevante en
el precio final de los productos, va a

~ atentar fuertemente y agresivamente

contra las posibilidades de desarrollo
de las economias regionales. Estan
sufriendo fuertemente porque los pro-
ductos con su valor originario no so-
ortan el precio del flete, que atn
Ecio sigue siendo muy pesado.
Lamento profundamente que por razo-

' nes administrativas nuestra entidad

que fue la que hiciera afios anteriores
un estudio global y profundo sobre el
fema, en esta oportunidad no obstante
que el sefior Presidente de Carreteras
y la entidad nos han avisado con sufi-
ciente tiempo, no tuvimos la oportuni-
dad de hacerlo, pero es necesario
pensar que este sector que participa
con el 6 6 7% del PBI, que se siente ne-
cesitado de renovar equipos de trans-
porte de media y larga distancia cuyos
céleulos oficiales en funcién del releva-
miento obligatorio que se tuvo afios
atras nos dice que el parque actual de
ruta, no me refiero al parque que hace
al fransporte urbano, sino al transpor-
te de ruta de mas de 4 toneladas, de-
beria invertir anualmente para su re-
novacién, no menos de 1.200 millones
de délares, para mantener el grado de
onrigijedof:ue supera en términos
generales los 18 afios de vida dtil.

Es decir, estamos descalificando, di-
gamos asi, un sector que ha sobrevi-

' vido en funcién de circunstancias
. muy particulares, el esfuerzo de sus
nal de los productos. Creemos que |
estamos en el piso de las posibilida- |
desdya que no logramos con la re- |

operadores o por lo que fuere, pero
lo cierto es que el transporte que ha
sido til a la sociedad y que desamos
siga siéndolo, nos vemos presiona-
dos de tal manera por la cantidad de

- impuestos que debemos soportar que

llegaré un momento que no podamos
seguir haciéndolo.

- Por eso yo le agradezco y felicito a

Usted por esta convocatoria y lamen-
to profundamente que FADEEAC no
haya podido aportar un trabajo en
profundidad sobre el fema.

Palabras del Ing. Daniel A. Brunella

Bueno, yo empezaria por agradecer




la invitacién que nos hizo la Asocia-
cién Argentina de Carreteras para
participar en este evento. Es evidente
que el pais necesita imperiosamente
salir de esa humilde posicién que tie-
ne en el mundo, porque esta en el 0l-
timo puesto en la relacién exporta-
ciones y producto bruto.
Necesitamos hacer algo para que
pueda incrementar el valor y el volu-
men de lo exportado, por eso no nos
queda mas remedio que bajar el cos-
to argentino en todo aquello que inci-
de soSLre el costo de un producto.
Digamos sobre el valor FOB para
empezar de cualquier producto que
queremos exportar, para poder com-
petir. Uno de los temas que incide en
el costo argentino es el transporte ca-
rretero, en muchisimos casos y en
forma muy variable segin el valor re-
lativo del producto con respecto al
transporte, segin que sea mds o me-
nos sofisticado.

Nosotros para empezar y después de
una invitacion del Ing. Balcells, hici-
mos un estudio también preliminar
consultando a varias empresas im-
portantes exportadoras, cinco empre-
sas que nos dan los siguientes datos:
si sec\ogrorc rebajar un 20% el costo
del transporte, no solamente por la
rebaja impositiva sino por algunos
ofros aspectos, que pudiera hacerse
sin desmedro de que el transportista
tenga su posibilidad de ganar lo sufi-
ciente para reemplazar sus equipos.
No vamos contra el transportista, al
contrario hemos tratado de ayudar al
transportista en todo lo que se refiere
a tramites aduaneros, efc., pero en
los otros costos que inciden, desde
los combustibles hasta los impuestos,
obtenemos los siguientes resultados:
En cinco empresas, una dice, que ba-
jar el 20% del flete - un flete largo de
Bahia Blanca a Buenos Aires- signifi-
caria una rebaja en el valor FOB del
producto. Otras empresas tienen el
4%, el 1,1%, el 1% hasta el 0.7%, pe-
ro fodo eso significa un mayor costo
y mas dificultad de competir. Todo lo
que se logre en esta reunion para
poder informar a las ouroridocﬁes y
para poder calcular con precision es-
tas incidencias, haria factible lo que
todos ansiamos, que es exportar mu-

cho més. Por eso agradezco muchisi-
mo a la Asociacién que nos haya in-
vitado a participar en esto.

Palabras del
Ing. Gustavo R. Carmona

En nombre del Centro Argentino de
Ingenieros quiero agradecerle a Ca-
reteras la invitacién que nos ha he-
cho, y sobre todo expresar cudl es el
sentido que tiene para los ingenieros
de la Argentina este encuentro.
Estamos totalmente de acuerdo con la
apertura que estd llevando el pais en
materia econémica, estamos total-
mente de acuerdo en que no pode-
mos escapar a ciertas normas que no
las fijamos nosotros como es la globa-
lizacion de la economia en toc?os los
ambientes en el mundo. La Argentina
no puede estar ajena a este tipo de
problema, pero esto hace también
que fijemos reglas que nos permitan
estar dentro de esas reglas de juego
ue no fijamos nosotros, y ahi es don-
je estimamos que el transporte tanto
inferno como internacional, a lo cudl
la Argentina también se encuentra
apartada de casi todo el mundo com-
petitivo, con costos de transporte in-
ternacionales superiores a los de ofros
paises con los cuales competimos, nos

——————
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genera la necesidad de abocarnos a
analizar el problema como uno de los
fundamentales a solucionar de hoy en
mas en la economia.

De hecho, el transporte no sélo tiene
una incidencia en el valor final del
producto sino también en lo que
planteaba Cavalieri Iribarne que es
en las economias regionales, es decir
el costo impositivo sea por via de
peaje que esta alejando e imposibili-
tanc!o la produccion de las provincias
més alejadas del pais. Si no le da-
mos salida al Pacifico la vamos a
transformar fotalmente incompetitivas
bajo el aspecto internacional y si no
reciucimos el costo de los transportes
internos vamos cada vez mas, a
transformar esta politica impositiva
en una politica despobladora.

Los costos del transporte diria que
han superado el 25 al 30% a los va-
lores que tenian hace diez afos. De-
bemos analizarlo en profundidad
realmente para tratar de reducirlo.

Palabras del Lic. Miguel A. Salvia en
el acto de clausura

Quiero agradecer a Carreteras la in-
vitacién a participar de este encuen-
fro. Yo creo que escuchando las con-
clusiones que son muy importantes,

INCIDENCIA -IMPOSITIVA EN EL COSTO

DEL TRANSPORTE CARRE

TERO

El Administrador General de la Direccién Nacional de Vidlidad, Lic. Miguel A. Salvia,
usa de la palabra en el cierre del Encuentro.
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cuando se habla de la incidencia im-
positiva en el costo del transporte, en
realidad se esté hablando de la inci-
dencia de los costos en general del
fransporte de mercancias en el pais.
Creo que la incidencia impositiva va
también con la mejora de la produc-
tividad del sector transporte que tiene
que desarrollar inevitablemente, par-
te de lo cual hemos escuchado en las
conclusiones.

El tema de la incidencia impositiva es

cierfo que es importante, mucho més |

importante que ofros sectores, tam-
bién es cierto que la baja de la inci-

dencia impositiva va a tener que ir |

acompaiada necesariamente por
una mejora en la productividad del
secfor transporte, como operador del
sector y también en cuanto a los que
somos proveedores de la infraestruc-
tura de transporte, también en una
mejora de un plan de infraestructura.
Durante mucho tiempo todos los que
estamos vinculados al camino insisti-
mos en los impuestos especificos fuer-
temente aplicados al camino y tam-

generadores también de una carga
impositiva importante en el sector.

Han comenzado lentamente a dismi-
nuir estos impuestos que gravaban el
transporte, si bien es cierto que lo
han desvinculado de la especificidad
que tenian vinculado con la inver-
sion. Por lo que hemos visto, eviden-

temente, el aporte del sector trans- |

orte es mucho més importante que
a inversion que la Nacién estd ha-
ciendo sobre los caminos, De hecho
no tiene porque ser igual, lo impor-
tante es que la brecha entre el aporte
impositivo del sector y el aporte en
recursos que la comunidad hace so-
bre el camino sean por lo menos cer-
canos, y tal vez el objetivo importan-
te del hacer, seré conseguir una baja
impositiva del sector y una brecha
aun més corta entre presencia impo-
sitiva y la inversién del sector pﬁbﬁ:o
sobre los caminos.
Junto a ello como lo deciamos en la
Comisién 2, existe un fuerte impulso
en el Gobierno Nacional de restituir el

valor de nuestros caminos en cuanto a |

ién esos impuestos especificos fueron | factores de transporte fundamental-
P P
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mente y mejorarlos paulatinamente.

Si hablamos de un nimero realmente
bajo registrado hace algunos afos,
paulatinamente el indice de la red
pavimentada se va mejorando, un 6
al 7% por afio.

Por ofra parte comienzan este afio una
serie de obras que tienden a desarro-
llar ciertos corredores que estaban
pendientes desde hace mucho tiempo
y que tienen una relacién fundamental
con la exportacén y con el uso del sec-
tor transporte por carretera.

Creo que en la medida que podamos
hacer un estudio integral que incor-
pore la carga de los impuestos, la
carga de los servicios, la carga de
las ineficiencias, y comparando esto
con el beneficio de las inversiones
con los beneficios indirectos que esto
implica, nos va a permitir tener una
vision mucho més clara de lo que el
sector fransporte contribuye a la eco-
nomia del pais, que es muchisimo, y
sobre todo cémo poder mejorarlo
paulatinamente.

DE ACUERDO CON LAS RECOMENDACIONES FINALES DEL ENCUENTRO LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS ELEVO AL SENOR MINISTRO DE ECONOMIA Y OBRAS Y SER-
VICIOS PUBLICOS DE LA NACION, LA NOTA QUE SE TRANSCRIBE A CONTINUACION.

Buenos Aires, 22 de Agosto de 1994

Sefior

Ministro de Economia y Obras y Servicios Poblicos

Dr. Domingo Cavallo
S./D.

Nuestra Asociacién que cohesiona a todos los sectores que concurren al fransporte carretero y en especial su in-
fraestructura, desde su fundaciéon hace 42 afios viene sosteniendo, su labor institucional en favor de la vialidad argenti-

na.

Como parte de esa labor, en el mes de mayo pasado convocamos a un Encuentro de personalidades, funciona-
rios y estudiosos, para tratar el tema: “INCIDENCIA DEL FACTOR IMPOSITIVO EN EL COSTO DEL TRANSPORTE CA-
RRETERO EN LA REPUBLICA ARGENTINA” .

Gener6 la idea de ese encuentro las informaciones que recibiamos desde distintas vertientes de la actividad, en el
senfido de que esa incidencia habia superado limites razonables y estaba amenazando la competitividad de los pro-
ductos bésicos que componen la parte fundamental de nuestras exporfaciones.

Esa idea fue motorizada por la carencia o falta de difusién de estudios fundados acerca del tema, y la preexis-
tente desconexion de las informaciones aisladas recibidas.
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En el encuentro se formaron dos comisiones de estudio que durante dos dias examinaron los trabajos presenta-
dos y produjeron sendas conclusiones, que fueron aprobadas en plenario, luego de interesantes discusiones.

Nuestras reflexiones sobre la importancia del costo del transporte automotor en la formacion del precio argentino
reflejan nuestra preocupacion por contribuir a desenmascarar aspectos del llamado “COSTO ARGENTINO". Seria pa-
ra nosotros muy alentador que nuestro aporte resultara de utilidad, mereciendo la atencion del Sr. Ministro. A tal efecto
acompaiiamos a la presente: Documentacion de base y un ejemplar de las Recomendaciones de la COMISION | del

ENCUENTRO antedicho, cuyas conclusiones resumimos:

a) El actual deterioro de la red vial argentina estd siendo paliado con el aporte de créditos provenientes de or-
ganismos internacionales (BIRF-BID) y contrapartidas del Tesoro sélo en el area de la Red de Vialidad Nacional, pero
en las Redes Provinciales como en las redes Terciarias hay vacios financieros que originarén serios perjuicios a nuestra
economia.

b) La carga fributaria que pesa sobre el Transporte Carrefero en 1993, hemos estimado que fue del orden del
40% del Valor Agregado por el sector, en tanto que la presién impositiva sobre el sistema econémico global resulta del
orden del 20%.

) El mal estado de los caminos origina un sobrecosto en el transporte carretero que se irradia al conjunto del
sistema productivo en una relacion de 1 a 5; un exceso en los fributos tiene consecuencias igualmente negativas.

d) Las nuevas orientaciones internacionales en materias de mantenimiento de infraestructura vial recomiendan
que para asegurar la CONSERVACION Y REHABILITACION, de la red de transporte carretero se debe proveer de fon-
dos oportunos y suficientes en Planes Permanentes que cubran las necesidades de los mismos.

Por todo lo anterior resulta oportuno solicitar a las autoridades econémicas nacionales como asimismo y en su
competencia a las provinciales tengan a bien considerar la procedencia de medidas en dos érdenes diferentes, pero
complementarios:

En primer término, habida cuenta de la carga impositiva que soporta el sector Transporte Aufomotor, debiera re-
sultar atendible una gradual disminucién de esta notable imposicién que es participe en la generacion del “Costo Ar-
gentino”.
En segundo término, se requiere que las autoridades del érea, tanfo a nivel nacional como de las jurisdicciones
provinciales incrementen los planes en ejecucién, poniendo especial énfasis en la rehabilitacién y mantenimiento de la
infraestructura existente.

Asimismo después de largos afios de falta de inversion entendemos que llega el momento de asignar prioridades
a la infraestructura vial, la que debe ser ampliada y modernizada de acuerdo a las exigencias de reducir la siniestrali-
dad y los costos operativos en el sector transporte carrefero.

Nuestra Red Vil tiene serios problemas en los centros de produccién primaria, agropecuaria y minera en la Red
Terciaria, atn de tierra y en los accesos a los centros de consumo o puertos de embarque.

Un pantano en el origen o un embotellamiento en el destino crean soluciones de continuidad que disminuye sensi-
blemente la eficiencia del sistema.

Una Red de Transporte Carretero integrada multimodalmente, un parque automotor moderno, una razonable
presion impositiva y la inversion concurrente de un Plan Plurianual de Mantenimiento y Actualizaciéon de la Red de
Transporte Carretero constituyen los requisitos sin los cuales no sera factible entrar al Siglo XXI con un territorio nacio-
nal infegrado y una economia de crecimiento sostenible, acorde con las politicas de integracién continental y el poten-
cial de nuestro Pais.

Al formular estas consideraciones, cumple nuestra Asociacién con el imperativo de colaborar centrando su aten-
cién en este fema de importancia crucial para el aparato productivo y su competitividad.

Al quedar a disposicion del Sefior Ministro para cualquier comentario sobre el particular, nos complacemos en

saludarlo con la mayor consideracién.

Ing. RAFAEL BALCELLS
Presidente
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10 DE JUNIO
DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

EL 9 DE JUNIO ULTIMO LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS LLEVO A CABO EN EL SALON DE ACTOS DE LA
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD UNA CONFERENCIA DE PRENSA CON LA PARTICIPACION DE NUMEROSOS PERIODISTAS
DE MEDIOS GRAFICOS, TELEVISIVOS Y RADIALES, EN LA QUE EN PRIMER TERMINO EL ING. RAFAEL BALCELLS EXPUSO SOBRE
EL TEMA “ESTADISTICAS Y EVALUACION ECONOMICA DE LOS SINIESTROS DE TRANSITO”; EL ING. GUSTAVO R. CARMONA,
EN REPRESENTACION DEL AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO, RESENO LA LABOR QUE VIENE DESARROLLANDO ESA IMPORTANTE
INSTITUCION EN FAVOR DE LA EDUCACION VIAL EN TODO EL PAIS Y EL ING. PABLO R. GOROSTIAGA, COMO COORDINADOR
DE ESTA REUNION, HABLO SOBRE LA “IMPERIOSA Y URGENTE NECESIDAD DE LA SANCION DE UNA NUEVA LEY NACIONAL
DE TRANSITO”, QUE CUBRA ESTE VACIO EN LA LEGISLACION NACIONAL, IMPRESCINDIBLE PARA EL CONTROL DE LA SEGURI-
DAD VIAL EN CALLES Y CAMINOS DE LA REPUBLICA ARGENTINA.

NUMEROSOS PERIODISTAS EXPUSIERON SUS PUNTOS DE VISTA SOBRE EL TEMA, DESARROLLANDOSE A CONTINUACION
VARIAS EXPOSICIONES POR PARTE DE AUTORIDADES DE “LUCHEMOS POR LA VIDA”., DE LA EMPRESA GENERAL PARKINC §.
A. Y DE PROFESIONALES DE LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD, CON APOYO DE AUDIOVISUALES PRESENTADOS POR EL
CENTRO DE TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA DE LA CITADA REPARTICION, QUE DESPERTARON DESTACADO INTERES EN EL

NUMEROSO PUBLICO PRESENTE.

Del Ing. Rafael Balcells babilidad de sufrir en carne propia o | (1991) Argentina 11

en uno de nuestros seres queridos, | (1980) Espaiia r
3Cémo podemos afrontar, primero | parientes o amigos la desgracia de | (1986) Bélgica 5
disminuir y luego controlar eFflcgelo " un grave accidente. - (1984) N. Zelanda 4
de la siniestralidad en el trénsito au- = Dimensionemos el dafio que sufre | (1989) Australia 3,4
tomotor? nuestra sociedad. Ya hemos dicho | (1991) Alemania 2,6
Las frias estadisticas nos hablan de | cuéntas victimas cobra el transito, los ~ (1991) ltalia 2,4
muertos, heridos e invélidos que sub- | afios de vida perdidos por esa causa | (1991) U.S.A. 2,3
concientemente ubicamos sistemdtica- | superan los del cancer y sélo ceden = (1991) Holanda 21
mente como una realidad ajena... | el primer lugar a las enfermedades  (1991) Canadé 2,1
Cuando un conductor o un peatén se | cardiovasculares. (1991) Suecia 1,9

dispone a iniciar un vigje o un paseo
apiensa en asumir riesgos importantes?
Pareciera que cada uno supone que
los accidentes les ocurren a los de-

Pero los accidentes de fransito, aparte
y en primer término de los muchos y
profundos sufrimientos que las estadis-
ticas no contabilizan, son un freno a la

B) MUERTOS CADA 100.000
HABITANTES (ANO 1990)

mds, pues son menos hébiles, menos | prosperidad econémica, a la salud po- | Venezuela 37
prudentes o tienen menos “suerte”. Elico al bienestar de la sociedad. ' Portugal 32

Lo cierto es que los conductores y gCudres nuestra estadistica compa- = Argentina 24 (1993)
peatones diariamente apuestan su in-  rada de siniestralidad de transito? Espaiia 23
tegridad fisica y aon su vida a que no ~ Estos dos oltimos afios el I.S.E.V. ha Bélgica 20

les tocaré en “suerte” protagonizar  llevado una estadistica sistemética | Francia 20
un accidente de transito. En nuestro = que nos permite analizar nuestra = U.S.A. 20
pais por accidentes de fransito, dia-  realidad. Por cada 10.000 vehiculos = Grecia 19
riamente en el afio 1993 murieron un | automotores en circulacion (excluidos | Brasil 18
promedio de 22 personas; resultaron | los motociclos) en el afio 1993, en | Australia 17
gravemente heridas 38 personas. nuestro pais fallecieron 22 personas. | ltalia 12

O sea que en el afio 1993 pasado Japén 11
21.571 personas sufrieron la muerte | ESTADISTICA COMPARATIVA G. Bretaia 9

o graves heridas en esa especie de Holanda 9
ruleta rusa de salir ilesos de la des- | A) MUERTOS CADA 10.000 Suecia 9
vastadora, despiada selva de nues- | VEHICULOS EN CIRCULACION.

tras calles y caminos, donde uno de | DATOS NO COETANEOS Las diferencias de indice de siniestra-

cada 1.500 habitantes es victima de
un infortunio mayor o pierde la vida.
Estas cifras nos ubican en la alta pro-
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(1991) Sud Africa
(1983) Chile
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lidad en uno J« ofro caso se deben a
importantes diferencias en el indice
de motorizacién.




En: US.A. es de 1 vehiculo cada 2
habitantes

Europa es de 1 vehiculo cada 3 ha-
bitantes

Japén es de 1 vehiculo cada 4 habi-
tantes

Argentina es de 1 vehiculo cada 6
hogitantes

Las estadisticas nos ubican en el ran-
go de un pais de dlta siniestralidad,
y de acuerdo al indice de motoriza-
cién entre los mas altos.

Veamos cudl es la incidencia econé-
mica de la siniestraidad de transito
los paises de Europa de la
(O.E.C.D.) admiten una pérdida eco-
némica anual que se sitba entre el
1% y el 2% del PB.I. de cada pais.
Suecia ha establecido su pérdida en
el 1,5% de su PB.I. suficiente para
reconstruir y mantener su red de
transporte carretero.

Bélgica reconoce en un estudio refe-
rido al afio 1986 una pérdida del
2,5% de su PB.I., que se distribuye
en la siguiente proporcion:

Pérdidas de produccion

Pérdidas materiales 1,8 PB.I.
Gastos generales de seguros

Policia y servicios de emergencia

0,7 PB.I.

Gastos legales, mentales y médicos
Una estimacion realizada por la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras,
arrojaba para el afio 1989 una inci-
dencia del 3% del PB.I. A los actua-
les valores del P.B.I. es probable que
esa incidencia porcentual esté por
debajo de ese valor, pero es posible
estimar que esa suma no serd inferior
a los 5.000 millones de pesos anua-
les -pérdida cuya magnitud constitu-
ye un freno altamente significativo
para nuestro desarrollo econémico, y
una causa evidente de nuestro mayor
costo productivo.

Todos los paises de la O.E.C.D. se
distinguen por atender a este factor
per’ruﬂ)odor, con la seriedad y me-
diante planes especificos y metas es-
calonadas.

Dichos planes en todos los paises, en
general consisten en:

- Normas legislativas

- Educacion vial en los ciclos prees-
colar y primario, en algunos casos
incluso en el nivel secundario.

- Estudios de la siniestralidad de la

CARRETERAS

{1991) SUECIA
(1991) CANADA
(1991) HOLANDA
(1991) US.A.
(1991 ITALIA
(1991) ALEMANIA
(1989) AUSTRALIA
(1984) N. ZELANDA
(1986) BELGICA
(1980) ESPANA
(1991) ARGENTINA
(1983) CHILE
(1991) SUDAFICRA

A) MUERTOS CADA 10.000 VEHICULOS EN CIRCULACION

(Datos no coetdaneos)

red de transporte carretero, corrigien-
do en consecuencia su disefio, i?umi-
nacién, sefializacién y capacidad.

- Vigilancia, prevencién y difusion.

- Inspeccién obligatoria de vehiculos.
- Correccién y penalizacion.

Es urgente establecer con energia,
decision y recursos, planificacion y
programacion un sistema sustentable
de seguridad en el transito.

La inversién necesaria se compensara
con creces por las reducciones del al-
fo costo econémico de nuestra actual
muy alta siniestralidad de transito.

Por (ltimo y debemos lamentarlo, los
datos nos indican que en el primer
trimestre de 1994 se ha incrementa-
do la siniestralidad en un 27% referi-
do al mismo periodo de 1993 (Datos
del I.S.E.V.).

Mientras Argentina aumenta su tasa
de siniestralidad, registrando incre-
mentos en toda su red de transporte
por ejemplo:

Cordoba: Incrementé de 1993 (334
muertes) respecto de 1991 (208
muertes) 60%.

Santa Fe: Departamento capital afio
1989 (31 muertes), ano 1993 (78
muertes) Incremento 152%.

En paises como Suecia, U.S.A., Cana-
dé, Gran Bretafia, Holanda en los lfi-

mos 20 afos a pesar del incremento
de la motorizacién han reducido las
victimas fatales en mas del 50% y lo
que es mds, tienen planes concrefos
que a pesar de su baja siniestralidad
proyectan reducirla hasta en un 25%
en los proximos 20 afios.

Mas autos y mayor transito no nece-
sariamente conlleva a un mayor no-
mero de accidentes fatales. Nos per-
mitiremos insistir en la implantacién
de la educacién vial en la etapa
preescolar y primaria e incluso secun-
daria como establece la Ley 23.348 y
su decreto reglamentario 1.320, que
han quedado en el olvido sin haberse
iniciado seriamente su aplicacién.

No es imposible reducir y controlar
las consecuencias de la siniestralidad
de nuestro transito; debemos propo-
nérnoslo proveyendo:

a) Una infraestructura adaptada a
las limitaciones de la capacidad hu-
mana, mediante disefios adecuados
de nuestras calles, avenidas y rutas.
b) Vehiculos provistos de medios pa-
ra simplificar la' funcién del concfjc-
tor y construidos para protegerlo tan
efectivamente como sea posible.

Para servir a un usuario adecuada-
mente educado, informado y cuando
sea necesario controlado y corregido.
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LA ASOCIACION ARGENTINA

BRSNS CARRETERAS

DE CARRETERAS CELEBRO SU
42° ANIVERSARIO

EL 21 DE JULIO ULTIMO NUESTRA ASOCIACION CELEBRO S

NIDAD EN QUE SE AGASAJARON A LAS INSTITUCIONES,
QUE A ESA FECHA CUMPLIERON MAS DE 40 ANOS COMO SOCIOS DE LA ENTIDAD.

En el almuerzo realizado en los
salones de la Camara Argenti-
na de la Construccion, ademas
de los funcionarios agasajados
asistieron destacados invitados
especiales como el Administra-
dor y Subadministrador Gene-
ral de la Direcciéon Nacional de
Vialidad, Lic. Miguel A. Salvia e
Ing. Elio Vergara, respectiva-
mente; el Subadministrador
General de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires, Arq.
Norberto Alvarez; el Presidente
de la Direccién de Vialidad del
Chaco, Ing. Victor Vrdoljak; el
Ing. Guillermo Gunzel, en re-
presentacion de la Direccién
Provincial de Vialidad de Santa

PALABRAS DEL
ING. RAFAEL BALCELLS

Para comenzar esta reunién y de
acuerdo a las tristes circunstancias
que ha afravesado nuestra sociedad,
pido a los presentes un minuto de re-
cogimiento y reflexion por la tragedia
que ha afligido a nuestro pais y por
el dolor que abrigan nuestros corazo-
nes por fodas las pérdidas sufridas.
Conmemoramos el aniversario de
nuestra institucion con el sentimiento
dedicacién de ser continuadores de
K] tarea iniciada por preclaros profe-
sionales del camino y prestigiosas
entidades poblicas y privadas del
quehacer vial convocados por la Cé-
mara Argentina de la Construccién el

21 de julio de 1952.
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Fe; el Director de YPF S.A., Ing.
Mario Pifieiro; el Vicepresiden-
te de la Camara Argentina de
la Construccion, Ing. Aldo Rog-
gio, el Presidente del Centro
Argentino de Ingienieros, Ing.
Oscar A. Bouzo; el Presidente
de FADEEAC, Sr. Rogelio Cava-
lieri Iribarne; el Presidente de
la Asociaciéon de Fabricantes de
Cemento Portland, Arq. Sergio
Do Rego; el Presidente de la
Camara de Concesionarios Via-
les, Sr. Obdulio H. Ferrario; el
Presidente de la Camara Ar-
gentina de Consultores, Ing.
Juan J. Buguiha y gerentes de

la Direcciéon Nacional de Viali-
dad.

U 42° ANIVERSARIO, OPORTU-
EMPRESAS Y PROFESIONALES

En primer término usé de la
palabra el Presidente de la
Asociacion, Ing. Rafael Balcells,
haciéndolo posteriormente los
Ings. Tomas F. Hughes y Pablo
R. Gorostiaga, en nombre de
los socios individuales y de los
organismos agasajados, res-
pectivamente. A los postres el
Lic. Miguel A. Salvia ofrecié un
brindis con palabras que se
transcriben en esta nota.
Posteriormente se ofrecié al
Ing. José B. Verzini una placa
en testimonio de su labor desa-
rrollada como integrante del
Consejo Directivo de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras.

Polledo, De Carli, Humet, Zalazar,
Arenas, Butty, Pinilla, Ferndndez
Garcia, Gorostiaga, Alesso, Meoli,
De Muro, Strazzolini, Marceillan,
Sastre, Courreges, Seifer, Parodi, Iri-
barne, Niboli, Rucchi, Lépez Arrigui,
Yebro, Crivelli, Glisani, Galbiati, Ca-
salas y Nadal crean la Asociacién
Argentina de Carreteras con la mi-
sion de promover e impulsar la viali-
dad argentina.

A esta convocatoria prosiguié su pri-
mer presidente, Don Luis De Carli, la
tarea de organizacion de la Asocia-
cion e instrumentacién de su accionar
en pro de mds y mejores caminos.

A este inicio promisorio concurrieron
con su adhesiéon y apoyo, las institu-
ciones, entidades, empresas y profe-
sionales, que nutrieron el nacimiento




y desarrollo de nuestra Asociacion.
Hoy, a 42 afios de su creacién, la
Asociacion Argentina de Carreteras
rinde calido homenaje a sus asocia-
dos, cuarenta entidades, instituciones
y profesionales, que por mas de 40
afios han mantenido esa fe en los ob-
Lelivos liminares y orientan, apoyan y
acen posible la accién de nuestra
entidad, a los cuales les corresponde
la calidad de socios fundacionales y
que en ese sentido es el homenaje
que hoy les brindamos entregandoles
una placa recordatoria, ellos son:
Asociacién de Fabricantes de Ce-
mento Portland, Automoévil Club Ar-
gentino, Benito Roggio e Hijos S.A.,
Burgwart y Cia. S. A., Camara Ar-
gentina de la Construccion, Comision
Permanente del Asfalto, Consejo Pro-
vincial de Vialidad de Santiago del
Estero, Construcciones Civiles J. M.
Aragén S. A., Direccién de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires, Di-
reccién Nacional de Vialidad, Direc-
cion Provincial de Vialidad de Jujuy,
Direccién Provincial de Vialidad J:a
San Juan, Direccién Provincial de
Vialidad de Santa Fe, Direccién Pro-
vincial de Vialidad del Chaco, Ecofi-
sa S. A., Empresa Argentina de Ce-
mento Armado S. A., Ingacor S. A.,
Instituto del Cemento Portland Argen-
tino, La Cosntruccién S. A., Cia.
Argentina de Seguros, Novobra
S.A., Polledo S.A., Touring Club Ar-
gentino, Vialco S. A., IPF S. A. Esta
oltima empresa ha apoyado desde
sus comienzos a esta Asociacion, y
hoy es una de las que ha hecho posi-
ble la campaiia de Educacion Vil
que esta llevando a cabo la Asocio-
cién Argentina de Carreteras junto
con la D. N. V.

Los Socios Individuales, el Ing. Rober-
to Agiiero Olmos, el Ing. Marcelo J.
Alvarez, Ing. Enrique L. Azzaro, Ing.
Miguel H. Bastanchuri, Ing. Luis A. De
Mitri, Ing. Hipélito Fernandez Garcia,
Ing. Oscar G. Grimaux, Ing. Tomés F.
Hughes, Ing. Miguel A. Minadeo, Ing.
Eleodoro A. Musuruana, Ing. Augusto
C. Penna, Dr. Alfredo Pinilla, Ing. Al-
fredo M. Rebollar, Ing. César D. Sa-
vastano e Ing. Egberto F. Tagle.

El Ing. Pablo Gorostiaga y el Ing. To-

mas F. Hughes nos trasmifirdn sus re-
flexiones, recuerdos y valorizaciones
de los objetivos propuestos por los
creadores y los primeros asociados @
la luz de la trayectoria de nuestra Aso-
ciacién, que todos pretendemos dia a
dia alcanzando mejores aciertos en su
claro objetivo, por mas y mejores ca-
minos para un futuro mejor.

DEL ING. TOMAS F. HUGHES

Sefor Presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Sefiores Miem-
bros del Consejo Directivo, sefiores:

Es para mi un privilegio y una gran
satisfaccion, hablar en representacion
de los socios que cumplimos 40 y 41
afios de asociados en este acto en que
se festejan los 42 afios de vida de la
Asociacién Argentina de Carreferas.
Les confieso que cuando recibi la
carta de invitacién de Carreteras tu-
ve que hacer la cuenta, pues me pa-
recia imposible que ya hubieran pa-
sado 41 afos desde que me asocié.
Y pienso que a muchos de ustedes les
pasé lo mismo.

Fue en 1953. La Comision Perma-
nente del Asfalto realizé ese afio una
Reunién en Santa Fe y alli pronuncié
una conferencia el Sr. De Carli, en su
carécter de flamante primer presi-
dente de la Asociaciéon, creada el
afo anterior.
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Creo que hasta ese momento, gran
parte je los presentes poco sabiamos
de lo que significaba la Asociacion.
Ahi nos enteramos que hasta el afio
anterior existian solamente dos paises
en América que no habian constitui-
do instituciones privadas para bregar
en pro de los buenos caminos, y que
Argentina era uno de ellos. Habian
habido c|gunos intentos anteriores,
un Instituto del Camino que tuvo corta
vida; pero finalmente, por el empuje
del Ing. César Polledo y de la Cama-
ra Argentina de la Construccion, pu-
do concretarse finalmente la idea de
crear la Asociacion. El Sr. De Carli
detallé sus finalidades principales,
entre las que se destacaba la necesi-
dad de propagar los principios fun-
damentales de la politica vial y ase-
sorar a las Vialidades y a los Orga-
nismos oficiales sobre las necesidades
del pais en materia de caminos y la
mejor forma de construirlos, de finan-
ciarlos y de conservarlos.

También explico el Sr. De Carli la for-
ma como se integraba la Asociacion
con todos los sectores de la vida na-
cional, vinculados con el camino, in-
cluyendo organismos oficiales y civi-
les, empresas constructoras, indus-
triales, fabricantes de equipos, em-
presas petroleras, fabricas de cemen-
to, empresas de transporte, el Auto-
mévil Club Argentino, el Touring
Club Argentino, profesionales y so-
cios individuales.

Finalmente, el Sr. De Carli explicé
brevemente detalles de la constitu-
cién de la Asociacion y de la prime-
ra Asamblea, con la presencia de
destacadas personalidades, los Ings.
Humet, Polledo, Butty, Zalazar, Fer-
nandez Garcia, que hoy nos acom-
pafia, Meoli, Arenas, Roberto Goros-
tiaga, Neéstor Alesso, el Doctor Pini-
lla, y muchas ofras muy importantes
y conocidas personalidades.

Era imposible no asociarse. Yo lo hi-
ce en esa Reunion del Asfalto y posi-
blemente lo hicieron varios de los
aqui presentes que cumplen 41 afios
de socios.

Felicitamos a la Asociacion en su 42
aniversario y formulamos votos para
que continuén sus éxitos en el futuro.
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PALABRAS DEL
ING. PABLO R. GOROSTIAGA

Sr. Presidente de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, Sr. Adminis-
trador de la Direccién Nacional de
Vialidad, colegas, amigos, todos.

Es un gran honor hablar en nombre
de las prestigiosas instituciones y em-
presas que dieron vida a esta enti-
dad, y me siento doblemente halaga-
do porque mi padre fue uno de los
protagonistas J::e esa hora fundacio-
nal y fue dirigente de la Asociacion
Argentina de Carreteras durante
quince afios hasta que lo sorprendié
la muerte en la presidencia de la
Asociacion.

Es un gran honor y después de las
palabras que ha dicho el Ing. Balcells
y el Ing. Hughes, poco seria lo que
podriamos decir evocativo de la sin-
gularidad de nuestra asociacién, en
esa etapa fundacional; pero si debe-
mos regocijarnos por decir que la
Asociacion Argentina de Carreteras
es la portavoz de un sistema del
transporte automotor y del camino
que son esenciales para la integra-
cién de la Republica Argentina. En
esta Argentina de nuestra pasién pe-
ro también de nuestras preocupacio-
nes, este sistema muestra caracteristi-
cas de excelencia. En esta Argentina
contradictoria,. en esta Argentina del
estatismo a las privatizaciones, del
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centralismo al énfasis en lo federal,
el sistema vial y el sistema del trans-
orte automotor muestran una exce-
Fencic de sistema, excelencia del sis-
tema que podré estar acompaiiado
del apoyo prédigo o que podré caer
en el olvido, pero el sistema en si es
excelente y digo que lo es porque es-
ta basado en dos principios esencia-
les de la vida social: el principio de
la totalidad y el principio de la sub-
sidariedad. ;Qué es esto?, a lo me-
jor sin conocerlo, lo aplicamos, como
el personaje de Moliére que escribia
en prosa, sin saber que era prosa, a
lo mejor lo estamos aplicando todos
los dias, el principio de la totalidad
es que todas las instituciones, todas
las ?uerzas, todo elemento del cuerpo
social, deben marchar hacia el bien
comin y el principio de la subsida-
riedad es que no debe hacer un or-
ganismo superior lo que puede hacer
con eficiencia un organismo menor.
Y yo diria que el sistema vial es uno
de los pocos sistemas que estd estruc-
turado sobre una concepcién estric-
tamente federal de nuestra esencia
constitucional, tal vez por influjo de
aquel gran federdlista que fue Justi-
niano Allende Posse.
Hay un organismo Nacional que
atiende a la red troncal, como las
randes arterias y venas que salen y
ﬁegcn al corazén, un sistema Provin-
cial que atiende a toda esa red pro-
vincial y después un sistema Munici-
pal y f;s caminos terciarios que
constituyen ya como los vasos capila-
res del sistema circulatorio. Y hay un
sistema privado, ejecutor de los ca-
minos y reofizac!or del eficiente
fransporte carretero puerta a puerta.
El sistema es perfecto y digamos sin
embargo esta perfeccién del sistema
a veces ha merecido el apoyo, a ve-
ces ha caido en el olvicro, a veces
hasta ha sufrido ataques. La propia
Vialidad de repente se pretendia
trasladarla a Santa Rosa, de repente
caprichosamente se la traslada de
edificio, desaparece el Ministerio de
Obras Poblicas, que pasa a integrar-
se a Economia, que es un poco el ér-
gano progenitor de la propia viali-
dad. Pero el sistema es bueno y no-
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sofros tenemos que hacer lo que hizo
Carreteras, promoverlo. Ese sistema
habia languidecido en 1952; baijo el
infujo de Allende Posse y de los que
lo concibieron. Habia tenido un de-
sarrollo enorme, esos dos centavos
de impuesto a la nafta que después
fueron seis, hicieron llenar de cami-
nos el pais; pero eso habia ido lan-
guideciendo y se hizo necesario que
todo el sistema tuviera un portavoz,
tuviera un propulsor y asi nacié la
Asociacién Argentina de Carreteras,
de tan brillante iniciacién y de tan
brillante trayectoria.

Yo hago votos porque continde esa
trayectoria, porque continGe luchan-
do por més y mejores caminos que
es un fin en si mismo, pero que tam-
bién es un medio para contribuir a la
integracién fisica y a la integracién
espiritual de la Reptblica.

PALABRAS DEL
LIC. MIGUEL A. SALVIA

Sr. Presidente de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, Sres. Presi-
dentes de instituciones amigas, ami-
gos del camino en general.

Hace dos afios cuando Carreteras
cumplia 40 afios y Vialidad cumplia
60 afios, yo dije que esos 40 afios y
esos 60 afios estaban unidos integra-
mente, porque Vialidad se ha nutrido
en mucho de lo que es Carreteras,
de las ideas, de las personas, de las




innovaciones que Carreteras propuso
a lo largo de estos 40 afios.

Yo agregaria a lo que dijo el Ing.
Gorostiaga algo mas que se integra
en Carreteras, el sistema vial y ca-
rretero fomentado por la Asociacion
desde hace muchos afios ha sido co-
mo decia el Ingeniero, integrador y
totalizador, y Carreteras tiene una
totalizacién aln mayor porque en
ella se han reunido, Kan discutido y
han propuesto cosas el sector esta-
tal, las provincias, la Nacion, el sec-
tor privado, las compaiiias petrole-
ras que también participan de esto,
los consultores individuales, los
transportistas que transitan por el
sistema carretero y que le dan vida

al mismo, se incorpora también aho-
ra, esta figura nueva de los conce-
sionarios. Evidentemente, Carreteras
lo que hace también es fotalizar to-
dos los diferentes factores que parti-
cipan del sistema carretero y creo
que en una Argentina donde se ha
producido un cambio profundo,
donde Carreteras es parte también
de estos 40 afios, de esta red vial
del sistema carretero en el pafs, y ya
que las fronteras se han abierto, hay

ue pensar en sistemas carreteros
je] Cono Sur, sistemas carreteros
vinculados con Brasil, Chile, Bolivia,
Uruguay, planteandose proyectos de
otra magnitud y plantear también
proyectos de integracién nacional

INVESTIGACION ARQUEOLOGICA DE
UN SISTEMA DE INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE EN EL ANTIGUO EGIPTO

El gedlogo Tom Bown, del U. S. Geo-
logical Survey, de Denver, Colorado
el arqueslogo James B. Harrel, de
rcx Universidad de Toledo (Estados
Unidos), junto al ingeniero Guillermo
A. Cornero, de la Facultad de Cien-
cias Exactas, Ingenieria y Agrimen-
sura de la Universidad Nacional de
Rosario, descubrieron en pleno de-
sierto del Fayum (Egipto) un sistema
de infraestructura de transporte con-
formado por una cantera de basalto,
un camino pavimentado de 8 kilome-
tros de longitud y un puerto de em-
barque del material extraido de la
cantera. Este sistema, operado hace
4.000 afos, estd intacto, ya que no
ha sufrido modificaciones, recons-
trucciones ni depredaciones posterio-
res a su uso, y se lo considera un ya-
cimiento arqueolégico en el area del
fransporte Unico en el mundo.
El Ing. Cornero, Socio de nuestra en-
tidad manifesté que “el camino es al-
go increible porque hay partes en
ve esta ferminado y en ofras traza-
30 nada mdas. Los ingenieros de
aquella época hacian los estudios de
la cantera, después marcaban per-

fectamente el trayecto y por Gltimo lo
construian”.

Las caracteristicas del camino son es-
tas: cuatro codos reales egipcios -
medida de aquellos tiempos que re-
presentan a 2,20 mefros- de ancho;
construccion con losas calcareas de
15 por 30 centimetros, las mas pe-
queias y de 30 por 50 las més
grandes, todas perfectamente colo-
cadas; espacio suficiente para el
transito de cuatro personas, en el
que probablemente los esclavos car-
gaban basalto en sus hombros ya
que no hay evidencias de que por
alli se haya arrastrado nada.

Este descubrimiento esta previsto
continuarlo, mediante el relevamien-
to completo del camino, ya que pue-
de haber cualquier hecho que perju-
dique su estado; y el relevamiento y
estudio del puerto y de las canteras.
El Instituto Panamericano de Carrete-
ras estd interesado en este proyecto
porque el area arqueolégica es nue-
va. Recién el afio pasado en Espafia
comenzaron cénclaves de camineria
antigua.
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que superen los proyectos de inte-
gracién fisica que tuvimos hasta ha-
ce unos anos. Es el momento tam-
bién de plantearse un nuevo salto en
estos futuros afios para la vialidad
argentina, para las carreteras de Ar-
gentina, para el sistema de transpor-
te argentino.

En ese sentido yo quiero hacer un
brindis por los futuros 42 afios, o por
muchos afios més, para que sean
mas y mejores caminos en esta nue-
va etapa que implicara unir al conti-
nente, y tratar que cada una de
nuestras provincias, que cada uno de
nuestros pueblos, estén unidos de la
mejor forma posible.

 COMISION PERMANENTE
| DEL ASFALTO

SU CINCUENTENARIO

El 26 de abril de 1995 la Comi-
sién Permanente del Asfalto cum-
lird su 50° Aniversario, por cuyo
motivo la XXVIII® Reunion del As-
falto que esa entidad debia reali-
" zar en el presente afio, ha resuelto
transferirla para la semana com-
prendida entre el 24 y el 28 del ci-
tado mes de abril, como acto cen-
tral del programa que llevaré a ca-
bo en celebracion de su cincuente-
nario.

Durante los dias 12y 2° de diciem-
bre del corriente afio, la mencio-
nada entidad realizard un evento
técnico en el que se tratard el tema
“Friccién superficial en los pavi-
mentos asfalticos” con la participa-
cion de dos especialistas del ex-
tranjero en el tema.

Este acto, cuyos detalles la Comi-
sion Permanente del Asfalto daré a
conocer oporfunamente @ sus aso-
ciados, se realizara en el Aula
Magna de la Facultad de Ingenie-
ria Paseo Colén 850, Planta Baja,
de esta Ciudad.

el
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ACCIDENTES DE TRANSITO - PREVENCION

Muchas personas han escrito so- |
bre el tema, la mayoria especia-
listas en diversas disciplinas con
criterios propios, por lo que ya se
conocen fundadas opiniones con
propuestas concrefas.

En la faz técnica sélo me referiré
a estadisticas que muestran que |
alrededor del 75% de los acciden-
tes son producidos por errores hu-
manos y el 25% restante a facto- |
res exbégenos como ser climaticos, |
malas condiciones de los caminos |
y fallas mecanicas y que nuestro |
pais se ubica en el cuarto lugar en |
el mundo en cuanto a cccigen’res
de trénsito medido segin muertes
anuales por cada 10.000 automo-
tores. Esto de por si es alarmante
pero a mi criterio mas lo es que |
un porcentaje tan alto sea atribui- |
ble a causas humanas.

La historia de los accidentes del
trénsito no comienza junto a la del |
automotor, sino a partir del mo-
mento en que el hombre utiliza al-
gin medio para trasladarse. Es
una realidad que hay que asumir,
pero dada la proporcién actual,
se deben atacar a fondo las cau-
5ass.

De la lectura del Decreto
1320/88, reglamentario de la Ley
23348 de Educacion Vial surgen,
en orden de mejorar la cclidcg de
vida, los siguientes objetivos de la
normativa: valorar la vida indivi-
dual y colectiva; fortalecer las
pautas de convivencia; promover
actitudes de respeto y solidaridad;
preservar la salud y las condicio-
nes ambientales; favorecer el de-
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" bre sélo es

Por Rolando Tettamanzi

sarrollo de habitos de responsabi-
lidad vial-peatonal y vehicular;
posibilitar el conocimiento de nor-
mas y reglas; desarrollar habilida-
des para la prevencién de acci-
dentes; estimular la accién de di-
fusién y concientizacién en cuanto
a los riesgos de transito y propi-
ciar la participacién de la comuni-

ad. |
Inspirado en ello voy a enfocar la
tematica desde el lugar del hom-
bre como ser social inmerso en
una sociedad que, por una parte,
lo gratifica al posibilitarle un de-
sarrollo como persona pero, por
otra, lo condiciona cuando en la
misma no estén cubiertas diversas
pautas relacionadas a sus necesi-

ades bésicas con su consecuente
influencia en lo emotivo, vocacio-
nal, etc.

' Segin J. C. Agulla, la tradicién fi-

loséfica de Occidente define al
hombre como un ser sociable. La
condicién humana lleva implicita
el trato con ofros hombres. Esa re-
lacién es la sustancia de la natu-
raleza humana, mas alléd de las
diferentes lineas de pensamiento.
Por ejemplo, Aristételes (siglo IV
A.C.) sostenia que “el hombre es
un animal social”; Santo Tomés de
Aquino (siglo Xlll) y la Escoléstica
postulan “es natural al hombre vi-
vir en sociedad a fin de poder de-
sarrollarse espiritual y material-
mente”; Ferlguson y los moralistas
ingleses de

en que “el conocimiento del hom-
osible si se lo consi-
dera viviendo en sociedad” y los

siglo XVII coincidian |

filésofos modernos como Heideg-
ger, Marx, Ortega y Unamuno,
entre ofros, nos cﬁcen “el hombre
se encuentra inexorablemente en-
tre hombres de tal suerte que no
puede ser definido y pensado sin
ellos”.

Como se ve, ninguna postura con-
sidera al hombre aisladamente. El
hombre es un ser-con. En ese ser-
con y en el espacio fisico de “la
calle”, “las rutas”, el hombre no
estd solo, frecuentemente en los
accidentes se incluyen actores que
no estaban en el reparto.

La sociologia examina la condi-
cién social del hombre y concluye
en los siguientes postu)liodos: “lo
social - cultural o histérico- del
hombre es algo adquirido en la
convivencia”, %o social - o cultural
o histérico - afecta las estructuras
biolégicas o psicolégicas del hom-
bre” y “lo social -o cultural o his-
térico- no agota al hombre”.

Es decir que lo social con-forma y
trans-forma al hombre; que cuan-
do la convivencia con ofros no se
da, no quedan limitadas sus con-
diciones de hominidad, pero si sus

' cualidades sociales. En este con-

formar y transformar se incluyen,
también, los aprendizajes re?eri-
dos a las normas viales que son
aprehendidos culturalmente y, por
la dinémica de los avances tecno-
légicos, actualizados permanente-
mente desde la misma fuente.

El hombre esté potenciado para la
vida social y esta potencialidad no
es un instinto como puede tener el
resto de los seres del reino animal




que responden a estimulos, sino
una necesidad funcional de la
convivencia para la estabilidad,
mantenimiento y desarrollo de las
estructuras sociales.

El individuo, cuando se hace car-
go de la situacién, se encuentra
con normas y pautas sobre las
que no tiene eleccién, que a “pri-
ma facie” no puede cambiar y de-
be acatar debido a que son pree-
xistentes, tradicionales y suprain-
dividuales y su incumplimiento tie-
ne su sancion.

Sélo en el ejercicio de cualquiera
del haz de roles que pude ejercer
dentro de contexto en la perma-
nente “accién”, “interaccién” y
“relaciéon social” puede cambiar-
las estableciendo una nueva “si-
tuacién social” conformada por el
conjunto de formas de comporta-
miento esperadas o no, artficula-
das entre si. Todo ello desemboca
en la “comunidad”, “sociedad”
que, resumiendo, es la compleja
estructura de instituciones, que de-
ben tener legitimidad, ya sea por
el consenso o por las normas posi-
tivas. Esas instituciones que siem-
pre o casi siempre estan relacio-
nadas y son intluyentes entre si,
distinguen a un grupo de otro y
facilitan los medios por los cuales
los individuos organizan sus acti-
vidades comunes para enfrentar
ese misterio, ese deber, ese desa-
fio y esa hermosa oportunidad
que es la vida.

Podriamos aqui preguntarnos qué
nos pasa con las normas, con lo
instituido, que en algunos aspec-
tos tienen :’ carécter de universal,
por ejemplo, “no pasar con la luz
roja”, “dar prioridad al que viene
por la bocacalle que queda a la
derecha”, etc.; a veces las acata-
mos y otras las trasgredimos (del
|atin trasgredi - tras y gredi = que-
brantar, violar). La trasgresion es
hacia otro y hacia cadgc: uno de
nosotros.

La persona social se forma me-
diante dos procesos basicos: el de
socializacién que es el aprendiza-
je a través del ejercicio de los ro-

les y la adquisiciéon de status dado
por la mera participacién en las
estucturas sociales -es un proceso
de conformacién- y el de educa-
cion que es el aprendizaje de ro-
les y la adquisicion de status dado
por la comunicacién de conteni-
dos culturales transmitidos a través
de un educador a un educando en
virtud de una meta o fin cultural-
mente definidos -es un proceso de
transformacién-.
Con el movimiento que estos pro-
cesos producen se van ajustando
las estructuras esponténeamente
de acuerdo a su mutua funcionali-
dad. En ese ajuste se crean, re-
crean y acomodan las institucio-
nes -es un proceso conformador-.
Las estructuras, planificadamente,
también se ajustan dentro de un
proceso de organizacién, por
ejemplo a través de los gobernan-
tes a los gobernados -es un proce-
so innovador-.,
Dijimos que el hombre se distin-
gue de todos los demas seres vi-
vos y eso estd dado entre otras
caracteristicas fundamentales, por
la facultad de elegir, de obrar de
una manera u ofra y de no obrar
(libre albedrio) por lo que es res-
ponsable de sus actos, es decir,
tiene libertad y responsabilidad.
El resto de los seres aunque tam-
bién puedan tener animacién, mo-
vilidad, traslacién o no, sélo res-
ponden a estimulos de la naturale-
za perfectamente establecidos por
ella. No tienen ese “libre G|Ee-
drio”, esa historia que tiene el
hombre.
Esa libertad puede hacerlo tender
hacia el cumplimiento de las pau-
tas sociales -institucionales- o a su
contravencion.
No profundizaremos sobre la na-
turaﬁazc sociable o antisociable
del hombre. Ya lo han hecho
randes filésofos, entre ellos Hob-
Ees y Rousseau. Hoy en dia si-
ven las divergencias de criterio
? . el hombre es bueno, la socie-
dad lo corrompe o viceversa...).
Lo cierto es que cuando el hombre
ingresa al espacio donde desarro-
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llaré su vida, su mundo, el mundo,
debe inexorablemente asimilar los
procesos bdsicos de socializacion
y educacién, y asumir sus resulta-
dos, y entonces se definird como
socio( Ese espacio no le pertenece
exclusivamente, debe compatirlo
con los otros hombres en una per-
manente voluntad de respeto mu-
tuo, caso contrario se produce el
choque, el ruido (léase conflicto
social).

El grado de asimilacién en un sen-
tido u ofro estaré dado por diver-
sas causas, pero fundamentalmen-
te por la historia del individuo y
del contexto en que se mueve, sus
capacidades y potencialidades,
motivaciones, vocacién, grupos de
pertenencia o de referencia, su es-
cala de valores éticos y morales,
determinados estados de salud o
enfermedad -biolégica o psicolo-
gica-, tendencias a... (por ejem-
plo: alcoholismo - drogadiccién).
Hasta aqui el hombre, su condi-
cion de ser social y como la ad-
quiere.

Es de destacar el grado de incor-
poracién del automotor en la so-
ciedad para el transporte de per-
sonas y mercaderias cumpliendo,
tanto en el caso de automéviles
particulares como del transporte
publico o el privado, una verda-
dera funcién social af acortar dis-
tancias acercando personas a sus
ocupaciones, recreaciones y cum-
plimiento de necesidades E obli-

aciones en general y distribuyen-
30 materias primas o productos
de y hacia los centros cEz produc-
cién, comercializaciéon o despacho
aduanero en el caso de importa-
ciones y exportaciones. Es decir,
salvo casos puntucles el automotor
ya dejé de ser un articulo de lujo
para pasar a ser un bien de uso
social. Esté al servicio del hombre.
Esa propensién social de deman-
da, sumada al aumento del indice
demogréfico, produjeron una con-
siderable expansién en el parque
automotor. Segin el Anuario de
ADEFA, Edicién 1992, en el afio
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1960 existian en el pais aproxi-
madamente 866.500 automotores
y 20.013.700 habitantes y en
1992, 5.970.000 automotores y
33.150.000 habitantes, de lo que
se deduce una relacién de 23,1
habitantes/automotor y de 5.6
respectivamente.

No se concret6, en la misma me-
dida, la construccién y conserva-
cién de autopistas, caminos, co-
rredores, distribuidores de transi-
to, sistemas de sefializacién, dicta-
do y/o adecuacién y aplicacién
de normas juridicas ya existentes
y fundamentalmente campaiias de
educacién y prevencién, campos
en los que centraré la conclusién
de este ensayo.

En sintesis: Como ya se explicé
pormenorizadamente, el hombre
es potencialmente social, aprehen-
de las pautas que establece la so-
ciedad y adquiere el caracter so-
cial, es J;cir asume las normas de
comportamiento a través de dos
procesos bésicos, el de educacién
y el de socializacién, ambos desti-
nados al aprendizaje de roles. El
primero se da fundamentalmente
a través de la familia y sus matri-
ces de aprendizaje y del educador
al educando y el segundo median-
te el ejercicio de los roles que le
toca asumir y ejercer.Esa forma-
cién del hombre tiene implicita
una tarea de prevencién. La Real
Academia Espafola define a ésta
en sus primeras acepciones como
“accién y efecto de prevenir” y
“preparacién y disposicién que se

hace anticipadamente para evitar |

un riesgo o ejecutar una cosa”.

Debemos inferir que todo ar)rendi- |
a

zaje es una prevencién y la Edu-
cacién Vial se encuadra perfecta-
mente como herramienta funda-
mental para la prevencién de ac-
cidentes viales, toda vez que pre-
para al hombre para que cuando
ocupe ese espacio que comparte
con otros hombres, ya sea como
conductor, peatén o pasajero
transportado, tenga conocimiento
y en consecuencia fome concien-
cia de que debe observar y hacer
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observar las normas de conducta
establecidas.

A este respecto no puedo dejar de
referirme a la esforzada labor que
realizan diversos organismos ofi-
ciales y privados, entre ofros, las
policias Federal y Provinciales, es-
tablecimientos educativos, A.C.A.,
[.S.S.E.V., Y.P.F., Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras, Luchemos
por la Vida y Vialidad Nacional.
Pero evidentemente es insuficiente.
Se debe extender su aplicacion.
Por ejemplo a través del ejercicio
intensivo de lo dispuesto por la
mencionada Ley 23548 en lo refe-
rido a la inclusién de la ensefian-

za de educacién vial de manera |

obligatoria en los niveles primario
y secundario, instrumento muy im-
portante debido a que apunta a
dar sefiales positivas a individuos
que, por su edad biolégica, estén
en la etapa de mayor movimiento
en cuanto a la formacién, confor-
macién y transformacién como
persona. Por otra parte ello se en-
cuadra perfectamente en lo insti-
tuido por la Ley Federal de Educa-
cién nimero 24195, en estos mo-
mentos en la etapa de reglamen-
tacién a través del establecimiento
de “los contenidos bésicos”. Esta
seria la oportunidad debido a que

esde su sancién en 1986, la Ley |

23348, puede denominarse, co-
mo titulara un articulo este mismo
medio de comunicacién, “la ley
olvidada”.

También se debe incrementar la
tarea preventiva referida a la sa-

lud, teniendo en cuenta que es

fundamental que un conductor de |

cualquier tipo de vehiculo, por su
propia naturaleza o tratamientos
médicos preventivos, fenga esa ar-
monia y equilibrio homeostéatico
en su organismo que es la salud
(biolégica - psicolégica) debido a
gue el caso contrario, la enferme-

ad, trae aparajados, entre otras |

alternativas peligrosas para un
conductor o transeunte, desde una
disfuncién cardiovascular hasta

' estados emotivos de euforia o de-

presién y la consecuente falta de

® CARRETERAS

humor con su efecto en la aten-
cién y la urbanidad.

3Cémo puede un hombre conducir
un automotor si no se siente bien
o estd angustiado por diversos
problemas? El sujeto que tiene una
excesiva carga de stress, que utili-
za a fondo su cuerpo, poco puede
discriminar entre las sensaciones
ligadas al cansancio y sus necesi-
dades bésicas insatisfechas. La
prevencién de la salud es un dere-
cho y una obligacién social uni-
versal.

Por todo ello, méas alla de las si-
tuaciones coyunturales, lo impor-
tante es que exista una voluntad
de decisién politica en cierto nivel
de las estructuras gubernamenta-
les dirigida a actuar en la preven-
cién -medicina - educacion - segu-
ridad ambiental, laborterapia- y a
obras de infraestructura vial y de
verificacién técnica de automoto-
res.

En la medida en que preventiva-
mente se instrumenten mecanis-
mos de concientizacién de la se-
guridad vial, con sus consecuentes
resultados positivos, los organis-
mos oficiales y privados (fuerzas
de seguridad, hospitales, juzga-
dos, etc.) disminuirén su d[ediccu-
cién a casos de emergencia para
dar mayor prestacion a la opera-
toria normal de sus especialida-
des, redundando ello en beneficio
de toda la comunidad.

El punto de partida siempre es el
hombre, principio y fin Oltimo de
la Creacién.

Buenos Aires, agosto 1° de 1994.

Rolando Tettamanzi es Gerente
Administrativo de la ASOCIA-
CION DE FABRICAS DE AUTO-
MOTORES - ADEFA.

Cursé la Licenciatura de Relacio-
nes del Trabajo - Facultad de
Ciencias Sociales - UBA -; Admi-
nistracién de Empresas para Di-
rectivos en la Universidad Catélica
Argentina - UCA - y Protocolo y
Ceremonial en el Centro Argenti-
no de Estudios de Protocolo - CEP.
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5. DISENO ESTRUCTURAL

Criterios de diseno adoptados: Para
la rehabilitacion de la carretera Pa-
namericana Sur se contemplan diver-
sas soluciones estructurales. De
acuerdo a lo requerido por el MTC
en los términos de referencia y alcan-
ces del estudio, las estructuras nuevas
se han calculado en base al método
AASHTO 1986 y verificadas por el
Método del Asphalt Institute; en el
caso de los refuerzos de estructura
también se confrontan los resultados
con los ébacos basados en la deflec-
tometria y desarrollados por los au-
tores (“Disefio racional de refuerzos
de pavimentos flexibles”, CPA, XXIV
Reunién del Asfalto, 1986)

El nimero de ejes equivalenes de 8,2
t calculado en base al criterio AASH-
TO, se ha adoptado también para
los otros métodos.

Los disefos adoptados finalmente
han sido los del AASHTO 86; con
respecto de los coeficientes m; que
tienen en cuenta las condiciones de
drenaje imperantes para bases y
subbases se ha considerado un valor
mp = m3 = 1,25 para buenas condi-
ciones de drenaje con menos del 1%
del tiempo sujetos a problemas de
humedad.

Los célculos han sido hechos para el
* CONSULBAIRES Ingenieros Consultores S.A.;

Catedras”Caminos” y “Transportes” - Facultad de
Ingenieria - Universidad Nacional de la Plata.

supuesto que no exista control de
cargas, pero como los espesores de
carpeta asfaltica estéan en los mini-
mos recomendados por el método, se
verifico solamente la inciendencia de
esta situacion en el tramo Km 122 -
Km 131,750.

Segun el estado del pavimento y las
condiciones locales a lo largo de
las distintas progresivas ha sido ne-
cesario adoptar disiintas soluciones
estructurales. Se ha procurado im-
plementar soluciones constructivas
practicas teniendo en cuenta que
los trabajos deben realizarse man-
teniendo el intenso transito existente
y ajustandose a las exigencias téc-
nicas necesarias para alcanzar un
pt = 2 al cabo de 10 afios, fecha en
que se prevé un nuevo refuerzo pa-
ra completar 20 afios de servicio;
las mismas se resumen en los si-
guientes casos:

a) Refuerzo de la estructura por me-
dio de recapado. Esta solucén se
adopta para los tramos en que la
carpeta presenta signos de deterioro,
pero no tiene una pérdida de galibo
importante.

b) Reconformacién de la Base y
construccién de la Carpeta Asféltica.
Esta solucién se adopta en los tramos
en que la Carpeta Asfaltica esté
completamente deteriorada y es ne-
cesario su refiro completo, o cuando
la pérdida de gdlibo es tal que la re-
cuperacién del mismo requiere una

cantidad de mezcla que lo hace an-
tieconémico.

c) Construccion de una nueva Base y
de la Carpeta Asféltica. Esta solucién
se adopta como alternativa de la an-
terior, cuando las condiciones granu-
lométricas y constantes fisicas sean
tan variables que resulte dificultosa
su correccion.

d) Construccién de la Escructura
Completa. Esta solucién se adopta
para los casos en que sea necesario
modificar la rasante por problemas
de drenaje o modificacion parcial
del eje.

Se contempla el ensanche de la base
en todos los tramos en que la carpeta
asféltica sea menor de 7,20 m. Asi-
mismo se proyecta la base y el recu-
brimiento de las banquinas.

Se analizarén a titulo de ejemplos el
caso a) Refuerzo de la estructura por
medio de recapado para el tramo
entre progr, 122y 131.7 y el caso d)
construccién de la estructura comple-
ta por medificacién de rasante entre
Km 131,7-137,5.

Los restantes casos que cubren la to-
talidad de los 342 Km se resumen en
la planilla de la FIGURA N° 6.

DV. QUILMANA
PUENTE HUAMANI

- 1)Km 122-131.7
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FIGURA N2 6
RESUMEN DE SOLUCIONES ESTRUCTURALES ADOPTADAS

SECCION
Km

PARAMETROS DE
DISENO

DISENO DE ESPESORES

Ng 2
10¢

CBR
Subr

Dc
mm/ 100

AASHTO
SN

ASPHALT
INST. TA”

ABACOS
DEFLECT

cm

TIPO

ADOPTADO

122.0-131,7
131.1-137.5

137.5-138.5

138.5-143.0

143.0 - 145.0

145.0-173.9

173.9 - 190.0

190.0 - 195.7

195.7 - 201.0

201.0 - 228.0

228.0- 237.0

237.0-248.0

248.0-300.0

300.0 - 306.0

306.0 - 347.0

530.0 - 566.5

566.5 - 588.0

588.0 - 604.0

604.0 - 610

610.0 - 615.0

615.0 -647.0

14,2
14.2

14.2

14.2

14.2

14.2

14.2

14.2

14.2

8.5

8.5

8.5

8.5

8.5

8.5

4.2

4.2,

4.2

4.2

4.2

4.2

15
15

10

10

61
114

P

145

88

82

116

107

20

83

20

120

52

Z

87

105

136

70

85

76

1.34
3.25

3.8

2.1

3.35

3.35

3.35

3.35

3.35

3.10

2.9

2.9

2:9

2.9

7.8
7.8

8.9

8.9

iy |

8.9

8.5

B.5

8.5

B.5

7.8

&7

6.7

6.7

Fat=

23

7.5

1

11

Vu

m

llia

llla

la

llla

Va

Ma

llla

Va

CA=2.5" +bacheo

(Retiro C. A.
- Ensanche)

CA 20
— 3"
Bacheo

CA = 4"
BG = 6"
SBG = B”
(Retiro C.
- Ensanc e)

CA=25"
Bacheo +
nsanche BA)

CA=4"
BG = 6"
SBG = 8"
(Retiro C.A.
- Ensanche)

CA= 2%
BA = 3"
Bacheo

- 3"

BG %
SBG = 8"

(Exist.)

CA = 3"
BG = &”
SBG = 8"
Exist.)
Retiro C. A,
- Ensanche])

Bach
Ensanaﬁe)
BG = 6"
SBG = 8"

Existente)

Retiro C.A.

nsanche)

CA = 2"
Bacheo

CA=2"
BA = 3"

Bacheo
(Ensanche BA)
3”

BG
SBG = 8"
CA=2"
BA = 2" 4+
Bacheo +
nsanche BA)
CA = 3"
BG = 6"
SBG = 8”
CA =25"
cheo

CA = 3"

Bacheo -
nsanche BA)
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TABLA 5.3 RESUMEN DE VALORES DE CONDICION VISUALES Y ESTRUCTURALES

C:R il C,.: Valor del factor
Tipo de capa Condicién del pavimento g RANGOE feores de condicién

de condicién visual
estructural

Asfltica 1. Capoas asfalticas sélidas estables, no fisu- 09-1,0 0.95
radas y que tienen escasa o nula deforma-
cién transversal (ahuellamiento)

2. Capas asfalticas que exhiben fisuramiento 07-09 0,85
intermitente, con leve a moderado ahuella-
miento, pero aln estables

3. Capas asfdlticas que exhiben moderado o 05-0,7 0,70
importante fisuramiento, tienen degrada-
cién y/o pérdida de agregados y muestran
significativo ahuellamiento.

4. Capas astalticas que muestran extenso o 0.3-0,5 0,60
importante fisuramiento, degradacion muy
considerable y muy apreciable ahuella-
miento.

Capas granulares 1. Capas granulares que no muestran eviden- 09-10 0,95
base/subbase cia de fallas por corte o densificacion, pro-
piedades fisicas similares a las de su cons-
truccion, lo mismo que sus condiciones hu-

medad-densidad.

2. Evidencia visible de fallas significativas 03-0,5 0,60
(corte o densificacion) cambio en las pro-
piedades de los agregados abrasion, in-
corporacion de finos de la subrasante y/o
cambios notorios en el contenido de hume-
dad causada por infiltracién superficial u
otras causas.

Nota: Cy = Cy?

47




Bacheo Superficial 2,5” - Carpeta
Asféltica

En este tramo la carpera de roda-
miento se encuentra en buenas con-
diciones, sin pérdida de galibo, pre-
sentando fisuras incipientes debido a
la edad del pavimento. No presenta
fallas estructurales.

El sondeo realizado permitié identifi-
car los siguientes materiales:

5,5 cm de CA en buen estado

25,0 cm Base de material granular
tamafo maximo 2"
A-1-a-CBR>80%

25,0 ¢, Subbse de material granular
- Granulometria deficiente. A1 - b

> 55 cm Subrasante - gravas areno
arcillosas y areno limosas (A2-4 -

A2-6) CBR > 20

Célculo de Refuerzo por el Método
AASHTO

Se parte de la expresién que aplica
el concepto de vida remanente, tanto
del pavimento existente como del pa-
vimento reforzado.
SNg = SNy - Fg( SN
donde:

SNg = Nomero Estructural del Refuerzo
SNy = Nomero Estructural Total para
un pt =2

SN, of = Nomero Estructural Efectivo
Existente

Fr( = Factor de Vida Remanente

Para el céleulo del Fpy se utilizo el re-
levamiento visual ge la condicién
existente C,.

xef

Cy= Zix C
=

siendo h;, los eiresores de cada ca-
pa y C,; la condicién existente apre-

ciada, TABLA 53 - AASHTO 1986.

Capa asféltica C, = 0,70 h = 5,5 ecm
Capa granular C, = 0,90h = 50,0
cm

Se ha considerado que la capa gra-
nular se presenta similar en todo su
espesor aunque con granulometria
variable.

C=0.70x5.5+0.90 x 50 = 0.88
55.+50
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de la FIGURA 5,13 AASHTO 1986
se obtiene para C, = 0.88 Ry =
44% (Vida remanente existente).

Por ofra parte, la vida remanente
(RLy) después del recapado definida
por el proyectista seré:
RLy=(NFy'y)/ny

donde:

Ny, - Nomero de repeticiones de car-
ga hasta alcanzar el PSI = 1.5

y = NUmero de repeticiones de carga
hasta alcanzar el PSI = 2.0

Del ébaco de disefio FIGURA 3.1.
AASHTO 1986 para:

R = 90% confiabilidad

S, - 0.40 Desviacién media stan-
dard, adoptada segin la experiencia
disponible.

M, = 25,000 psi (CBR = 15) (El mé-
todo recomienda tomar valores me-
dios para no superponer coeficientes
de seguridad y porque al introducir
el concepto de confiabilidad se toma
en cuenta la dispersion de valores) se
obtienen los nimeros estructurales
SN siguientes:

Wig = 14.2 x 10% (sin control de
cargas) - SN = 3.25

Wig = 2.2 x 106 (con control de
cargas) - SN - 3.00 y por lo tanto:
SN, of = Zh; x a; x ¢; = (2,2 x 0,44 x
0,70) + (10" x 0.14 x 0.9) + (10" x
011x0.9) =293

En el presente caso para el SN =

3.25 obtenido del abaco de disefio:

Ng, = 20 x 108 (PSI = 1.5)

Y 7 14.9 x 106 (PSI = 2.0)

RLy - §.25

Con Ryx = 44% y Ry, = 25% se obfie-

ne FRL =0.65

FIGURA 5.17 AASHTO, y por lo tan-

to:

SNR=3.25-(0,65x2.93) =1.34

h =1.34 = 3" (sin control de cargas)
0.44

SNR=3.00-({0.65x2.93)=1.10

h=1.10 = 2.5” (con control de cargas)
0.44

CALCULO DE REFUERZO POR EL
METODO DEL ASPHALT INSTITUTE

Para aplicar este método se debe ob-
tener el denominado DTN (nUmero
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FIGURA N2 5.17 AASHTO

FACTOR DE VIDA REMANENTE EN FUNCION DE LA VIDA
REMANENTE DEL PAVIMENTO EXISTENTE Y DEL REFORZADO

40 20 0
RLY - VIDA REMANENTE - PAVIMENTO REFORZADO (%)

de transito para disefo); (o nimero
de ejes diarios de disefio) y disponer

- del CBR de la subrasante con los que

se calcula el espesor total asfaltico
equivalente T,. Como los ébacos de
la FIGURA V.1 Asphalt Institute estén
preparados para 20 afios, el nimero
de repeticiones Wg EAL (Ejes equi-
valentes) deben dividirse por 365 x
20 = 7.300 para obtener el DTN.

DTN = Wis = 14.2 x 106 = 1.945
7.300  7.300

(sin control de cargas)

DTN =W, = 9.2 x 106 = 1.260
7.300 7.300

(con control de cargas)

Para CBR = 15
Tp=7.8"sin control
Ta =7.2" con control

Espesor de refuerzo T (en equivalente
asféltico):

T=Ta - T siendo

T =% hi X Cvi

el espesor efectivo existente expresa-
do en espesor asfaltico equivalente
TABLA 11 -10
Te=(0,9%x22")+(0,4x8")=52"

cargas
T=72-572=20" con control de
cargas

Como para estos valores de transito
el Asphalt Institute exige 6” de Con-
creto Asféltico como espesor minimo
sobre la base de material granular
de buena calidad, el espesor de re-
fuerzo resulta ser T = 6” - 2” (existen-
te) = 4”.

~ CALCULO DEL REFUERZO EN BASE A

LOS ABACOS DEFLECTOMETRICOS

Para este tramo se tiene una defle-
xion caracteritica D, = 61; W, es la
deflexién antes del refuerzo.

Para una temperatura media anual
ponderada del aire de 15°C (w
MAATSC) se obtiene del dbaco co-
rrespondiente (FIGURA N2 7) para la
escala de Ng derecha (criterio de
fatiga por dehexién del Asphalt Insti-

tute):

Nig=142x104  h/a=07
h=7.5cm (s/c)

Njg=9.2x 100 h/a=0.6
h=6.5cm(c/c)

Los radios de curvatura son elevados
y en consecuencia no resultan criticos

T=78-52=2,6"sin control de = para la carpera asfaltica. No obstan-
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te se verifican més adelante los valo-
res €7 (deformacién especifica por
traccion) y sus correspondientes vi-
das a fatiga.

2)Km. 131,7-137,5

ESTRUCTURA NUEVA POR
ELEVACION DE RASANTE

En este framo la carpeta asféltica es-
ta muy deteriorada, debido a que
atraviesa una zona es agricola y la
rasante actual se encuentra al mismo
nivel de los terrenos circundantes que
tienen irrigacion.

Como solucién geométrico-estructural
se ha previsto elevar la rasante como
minimo 1.00 m, y consecuentemente
la estructura integral debe disefiarse
como obra nueva.

El material de la sub-rasante que se
obtiene en la zona es de buena cali-
dad y asegura un CBR = 15% como
valor medio y en consecuencia:

a) por el Método AASHTO para
Wig=142x 106 (s/c) resulta:
SN =3.25=hy xq; + hyp x ap x my
+hgxazxm
Carpeta asféltica 3” x 0.44 = 1.32
Base Granular 6”x0.14x 1.25=1.05
Sub-base Granular 6” x 0.11 x 1.25
=10.83
Por lo tanto:

SN.=3.20
donde mp = m3 = 1.25 TABLA 2.4 -
Condicién de drenaje buena.

b) Por el Método del Asphalt Institute
para:
DTN = 1.945 (s/c) y CBR = 15

TA = 7,8" espesor fotal asféltico (full
depth)

De la FIGURA B-1 para DTN = 1945
el especor minimo sobre el material
granular de base de buena calidad
es 6” de donde:

78-6=18"

la equivalencia de espesor granular
respecto del asfdltico es; 1.8” x 2 =
3,6”, pero por razones constructivas
se adopta 5”; en consecuencia la es-
tructura es:
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FIGURA IV-| ‘
Carpeta Asféltica 6” ‘ DISENO DE REFUERZOS PARA EL

Base Granular 5”

Todas las otras soluciones para los
distintos framos y subtramos resultan
ser similares a las descriptas, o com-
binaciones de ellas, con porcentajes
variables de bacheo previo.

PERIODO COMPRENDIDO ENTRE
LOS 10 Y 20 ANOS DE SERVICIO

Se realizan estos disefios porque
constituyen inversiones dentro del pe-
riodo de andlisis econémico (20




afos) e integran como tales los estu-
dios de factibilidad econémica en los
proyectos propuestos.

Dado que el proyecto ha sido dividi-
do en 3 grandes tramos:

1) Div. Quilmana - Puente Huamini
2) Puente Huamini - Acceso a Mi-
croondas C4

3) Divisién Lomas - Puerto Viejo

para el célculo se han tomado valo-
res representativos tanto en lo re-
fente al nimero estructural existente
como al transito; para la proyec-
cién futura de este Gltimo se consi-
deré una tasa anual de crecimiento
acumulativo del 5%. Se resumen los
refuerzos propuestos calculados se-
gun AASHTO 86 para Fy = 0,65y
a, = 0,44, Cuadro 1

6. MODELO DE DETERIORO

La calzada va sufriendo una pérdida
en sus condiciones de transitabilidad
a medida que la accién combinada
del trénsito, los agentes climaticos y
el transcurso del tiempo actian sobre
ella.

De estos factores mencionados el
mds importante es el transito y en los
distintfos modelos de deterioro exis-
tentes se vincula el estado superficial
con el nimero de pasadas de vehicu-
los, la capacidad estructural y la ca-
pacidad portante de la subransate.
En el presente caso se ha utilizado el
deducido del camino experimental
del AASHTO que vincula el PSI, esto-
do superficial de la calzada, con el
nimero de repeticiones de carga de
un eje tipo de 18.000 Ib (8,2 t), para
un cleterminodo numero estructural
SN, y para un valor de subrasante
dado (Mg).

La expresion deducida es la siguien-
te:

CARRETERAS

Lox 10-4

ABSACSCT P AR A DIsENC RACTIONAL De REFUERIZIOS

Erw 23000 Kglom2
p= 5.B2 Kglom2 o= 10.78 om

w-MAAT =15°
20 e
l,_5|—|00

N= E_ee Equivalantes 8.2 t©

e e T

|
b5 x 1044

-2 % 102

W Cmm)

Er= 23000 Kglem2

p= S.82 Kgsem2 o= 10.78 cm

w-MAAT = 15°

SCCERRERARE B

20,0 -l

18.0

8.0 |

log Wig =Zg.Sg + 9,36 1g (SN+1) - 0,20+

+ 2,32 log Mg -8,07

donde:

FIGURA N° 7
Tramo | TMDA | TMDA Wg 2 MR psi SN SNgx SNg | h”
incial | afio 10 | entre afos
10y 20
1 2463 4011 18,4.]06 25000 3.95 3.9 1.40 | 3.0
2 1:525 2484 11,0.106 15000 3.50 3.47 1.24 | 3.0
3 609 990 5,4.]06 15000 3.25 3.47 099 | 2.5 1
Cuadro 1
og APS| Wig = N de ejes equivalentes de
42-15 8,2t .
040+ 1.094 Zg = confibilidad estadistica requeri-
(SN + 1) %77 da

S, = desvio medio cruadratico
SN = Nomero estructural
APS| = pérdida de condicién de tran-
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VALORES DE m; RECOMENDABLES PARA CORREGIR LOS COEFICIENTES
ESTRUCTURALES DE BASES Y SUBBASES GRANULARES

Caracteristicas del drenaje

Porcentaje del tiempo que la estructura del pavimento estd expuesta a grados
de humedad préxima a la saturacién

Menos de 1% ] -5% 5~25% Més de 25%
Excelente 1.40-1.35 135-1.30 1:30=1.20 1.20
Bueno 1305 k.25 1.25-1.15 1515100 1.00
Regular L25=1.1% 1.15+1.05 1.00 - 0.80 0.80
Pobre =000 1.05-0.80 0.80 - 0.60 0.60
Muy malo 1.05-0.95 0.95-0.75 0.75-0.40 0.40
FIGURA N° 2-4
sitablidad medida por el PSI
Mg = médulo resiri):nte de la subsa- 9
rante en (1b/pulg?) (p.s.i.). g
o)
En la planilla de la FIGURA N2 8, se glep—rTremm R Tioh ShiE R
muestra el nomero de repeticiones = . i )
admisibles para distintos médulos de Q[ / i
la subsarante (M), diferentes nome- g 0 o
ros estructurales SN, y con pérdidas 3 [ G&"‘ p
de condicién de tronsitabi|i§od APSI . o
de 0,5;1;1.5;2;2.2.. ) S |
Los valores del PSI remanente se han 2 8 4\"5/
utilizado luego para el calculo de los - S y R
costos operativos de los vehiculos co- bt 7 )
mo parte de los estudios de factibili- a E s -
dad econémica de las obras o AL
. = 6 c s
= a O :
7. ESTUDIOS ECONOMICOS =z 5 <RES
% DTN
N 4 1Ll Lt beaxa T )
7.1 PROYECCION DEL TRANSITO B l_'f 1000 5300
)
W IRANSITOLIVIANO | TRANSITO MEDIO | k-

El trénsito evoluciona en un corredor
cerrado como el estudiado de acuer-
do a la exponencial:
tn=to (1 +r)"

siendo “r" la tasa de crecimiento y tn
y fo los volimenes en el afio y en el
presente respectivamente. Para vehi-
culos de carga se acepta universal-
mente que la fasa de crecimiento es
funcién de la produccion y el consu-
mo de bienes; para vehiculos de pa-
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FIGURA B-1— Espesores minimos de pavimento asfdltico
sobre bases granulares no tratadas.

TRANSITO PESADO

sajeros influyen también el propésito |

del viaje y el medio utilizado, aparte
del crecimiento poblacional y el in-
greso “per capita”. Ambas tasas “r
resultan en general de la aplicacién

del concepto de elasticidad de la de-

manda del transporte en relacién a
variables macroeconémicas fales co-
mo PBI, poblacién y producto por
habitante.

Para cargas y pasajeros respectiva-
mente esfas relaciones toman la forma:




MODELO DE DETERIORO

N (10 é) = + Mr. SN, PSI
log W = Zr * So+9,36 log (SN+1) - 0,20+log (PSI/ (4,2-1,5) /10,40+1094/ (SN+1) 5,19) + 2,32 log Mr-8,07

Zr = 1,282 (20% confiabilidad)
So = 0,40

Mr 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000 5000

SN 2 2,25 2.5 2,75 3 3,25 3.5 3,75 4
PSI

0.5 0,0122 0,0215 0,0343 0,0503 0,0687 0,0892 0,1121 0,1384 0,1701
1 00145 0,0275 0,0482 0,0787 0,1212 0,1785 0,2544 0,3546 0,4878
1,5 0,0160 0,0318 0,0588 0,1022 0,1690 0,2678 0,4109 0,6150 0,2035
2 00172 0,0352 0,0676 0,1231 0,2139 0,3572 0,5775 0,2089 1,3991
2,2 0,0176 0,0364 0,0709 0,1309 0,2312 0,3929 0,6464 1,0344 1,6172
2,7 0,0185 0,0392 0,0784 0,1495 0,2735 0,4823 0,8235 1,3660 2,2079

Mr 7500 7500 7500 7500 7500 7500 7500 7500 7500
SN 2 2,25 2.5 2,75 3 3.25 38 375 4
PSI

0,5 0,0313 0,0551 0,0879 0,1288 0,1760 0,2286 0,2871 0,3545 0,4357
10,0371 0,0705 0,1234 0,2015 0,3105 0,4573 0,6517 0,9084 1,2496
1,5 0,0410 0,0814 0,1505 0,2619 0,4329 0,6862 1,0527 1,5754 2,3145
2 0,0440 0,0902 0,1733 0,3154 0,5479 0,92150 1,4793 2,3282 3,5841
2,2 0,0451 0,0933 0,1816 0,3354 0,5924 1,0066 1,6558 2,6499 4,1429
2,7 0,0474 0,1003 0,2007 0,3829 0,7005 1,2356 2,1097 3,4994 5,6559

Mr 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000 10000
SN 2 2.25 2,5 2,75 3 8,25 3,5 3,75 4
PSI

0,5 0,0610 0,1073 0,1713 0,2510 0,3431 0,4455 0,55%96 0,6909 0,8493
10,0724 01373 0,2405 0,3928 0,6053 0,8914 1,2702 1,7707 2,4358

1,5 0,0800 0,1587 0,2934 0.5105 0,8437 1,3375 2,0519 3,0708 4,5115
2 0,0858 0,1757 0,3378 0,6148 1,0679 1,7836 2,8835 4,5382 6,9861
2,2 0,0879 0,1818 0,3539 0,6538 1,1546 1,9621 3,2276 5,1652 8,0753
2,7 0,0924 0,1955 0,3913 0,7463 1,3655 2,4084 4,1122 46,8211 11,0245
Mr 15000 15000 15000 15000 15000 15000 15000 15000 15000
SN 2 2,25 2.5 2,75 3 3,25 3:5 3,75 4
PSI

0,5 0,1562 0,2750 0,4388 0,6430 0,8790 1,1412 1,4334 1,7699 2,1756
10,1853 0,3518 0,6162 1,0063 1,5507 2,2835 3,2540 4,5361 6,2398
1,5 0,2048 0,4064 0,7516 1,3077 2,1614 3,4262 5,2563 7,8665 11,5571
2 02199 0,4502 0,8653 1,5749 2,7357 4,5691 7,3867 11,6257 17,8966
2,2 0,2251 0,4657 0,9067 1,6749 2,9578 5,0264 8,2681 13,2319 20,6867
2,7 0,2368 0,5009 1,0023 1,9119 3,4%979 6,1695 10,5342 17,4737 28,2417

FIGURA N= 8
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COSTO PROMEDIO DE COMBUSTIBLE
EN UN VIAJE DE IDA Y VUELTA

En Soles por 1.000 VH - KM
1 u$s = 1,55 Soles

PSI AUTOS  UTILITARIOS OMNIBUS CAM. LIV CAM. MED. CAM.PES. CAM. ART.
0.5 160.70 117.42 126.09 124.03 146.94 189.89 315.93
1.0 142.95 110.11 123.69 112.86 140.49 182.32 282.14
1:5 137.82 108.53 125.41 110.53 141.05 181.29 267.34
2.0 135.94 107.97 126.68 110.20 142.63 181.54 259.98
2.5 134.96 107.48 126.99 110.08 143.56 181.48 256.02
3.0 134.29 106.94 126.73 109.85 143.70 180.85 253.46
3.5 133.76 106.39 126.24 109.53 143.32 179.87 251.42
4.0 133.32 105.86 125.69 109.17 142.71 178.78 249.61
4.5 132.94 105.37 125.16 108.82 142.04 177.67 247 91
FIGURA N2 9

Ec = rc/tPBl y Ep = rp/rPBl/hab.

De estas variables se hizo un prolijo
andlisis de su evolucién histérica, a
nivel de ciudades involucradas en el

proyecto, realizandose proyecciones |

dentro del periodo de andlisis econé-
mico (20 anos).

Si bien los valores normales de los
coeficientes de elasticidad utilizados
en la Argentina son:

cargas Ec=08al1.0
automéviles Ep=1.4
émnibus Ep=0.8

se prevé que los mismos no son re-
presentativos para el PerG y no fen-
drén vigencia en el periodo de andli-
sis. Con estas consideraciones se
adoptaron en definitiva:

Ec=1.2

Ep = [%

que para una composicién pondera-
da del transito de;

omnibus + utilitarios + camiones =
60%

automéviles = 40%

permitié arribar a las tasas de creci-
miento del transito que es posible es-
perar cuando las obras estén en ser-
vicio:
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maxima = 5,27%

minima = 4.70%

En el caso de los tramos en estudio

' no existen posibilidades de usuarios |
derivados ya que el trazado configu-
ra un corredor sin ninguna ruta alter-
nativa posible; adicionalmente y en
la medida en que la Ruta Panameri-
cana existente lleva alrededor de 12
afos de construida tampoco se consi-
deran usuarios inducidos o genera-
dos. Con estas hipotesis el trafico
existente o actual constituye la base
principal para la proyeccién futura.
No ostante verificarse indices de cre-
cimiento muy importantes desde el
| afo 1991, tendencia acentuada du-
rante 1992, los Consultores han en-
tendido que la evaluacion economica |
debe resultar razonablemente con- |
servadora y por tal motivo han |
adoptado una tasa de crecimiento
anual entre el 3% y el 5% uniforme y
acumulativo para todas las catego-
rias de vehiculos.

Adicionalmente a estos estudios se
han verificado las capacidades de
los distintos tramos para los préxi- |

mos 10 afios y para un nivel de ser- |

vicio C, utilizando el Highway Capa-
city Manual - Special Report 209 -
Edicion 1985, para caminos rurales
de 2 trochas obteniéndose un valor
de 339 vehiculos por hora que satis-
face el mayor transito vehicular co-
rrespondiente al tramo desvio Quil-
mand - Puente Huamani, tramo en el
que con 5% de tasa anual de creci-
miento el volumen de la hora mas
cargada en el afio 10 llegaré a 283
vehiculos, valor éste inferior al co-
rrespondiente al nivel C determina-
do. Los ofros dos tramos tienen me-
nor transito y consecuentemente sa-
tisfacen también estas condiciones.

7.2. CALCULO DE BENEFICIOS

Los estudios econémicos realizados
han sido los necesarios para defer-
minar la factibilidad econémica de
las obras proyectadas y establecer el
ordenamiento de prioridades por tra-
mo; los andlisis se han realizado se-
paradamente para los tres tramos
homogéneos en que ha sido dividido
el proyecto total.

La corriente de beneficios atinentes a




CARRETERAS

COSTOS OPERATIVOS TOTALES

En Soles por 1.000 VH - KM
1 u$s = 1.55 Soles

PSI AUTOS UTILIT. OMNIBUS CAMLIV. CAM. MED. CAM.PES CAM. ART.
0,5 961.28 757.28 3,432.64 2,382.87 3,068.02 3,534.77  3,658.76
1.0 645.66 490.72 2,841.38 1,771.06 2,273.01 2,737.69 2,923.36
1:5 531.34 393.60 2,593.46 1,427.82 1,846.32 2,313.43  2,538.98
2.0 474.25 343.52 2,467.09 1,190.18 1,553.15 2,021.76  2,278.66
2.3 440.91 313,19 239256 1,008.26 1.328.53 1,799.11 2,086.12
3.0 41919 292.86 2,342.58 859.85 1,144.34 1,617.85 1,934.80
3.5 403.84 278.22  2,305.45 733.24 986.64 1,464.12 1,810.00
4.0 392.28 267.08  2,275.62 621.30 847.22 1,329.87 ] :703.10
D 383.16 25824  2,250.32 518.79 720.16 1,210.09 1,608.90

FIGURA N2 10

la rehabilitacién de las calzadas en
estudio esta integrada por los si-
guientes elementos cuantificables:

- diferencia de costos de operacién
de vehiculos circulantes

- disminucién de los tiempos de viaje
- diferencia de costos de manteni-
miento

- disminucién de la tasa de acciden-
tes

Todos los costos, tanto las inversiones
en construccién y mantenimiento co-
mo los utilizados en el célculo de be-
neficios han sido determinados a
precios de mercado (financieros) y a
precios econémicos, desglosados en
sus diferentes componentes. Los cos-
tos y los beneficios se han evaluado
para las situaciones “con” y “sin”
proyecto.

El cronograma del proyecto contem-
pla la secuencia siguiente:

Afio 1992: Ejecucion del proyecio de
rehabilitacion

Afio 1993: Licitacién, adjudicacién y
ejecucion de las obras

Afo 1994: Liberacién al uso piblico.
Comienzo de ingreso de beneficios
Afio 2004: Refuerzo de la estructura
Afio 2014: Fin del periodo de andlisis

BENEFICIOS POR DISMINUCION DE
COSTOS OPERATIVOS
(METODO HDM i)

La funcién de este submodelo es cal-
cular las cantidades de recursos con-
sumidos, tales como litros de com-
bustible, nomero de cubiertas, horas
de mantenimiento, etc. y la velocidad
del transito en funcion de las caracte-
risticas de cada tipo de vehiculo, la
geometria, fipo de superficie y condi-
ciones corrientes de la carretera. Los
costos se obtienen por el producto de
las cantidades de recursos por los
precios unitarios respectivos, pudién-
doselos expresar en términos econé-
micos o financieros y apreciar el
componente en divisas contenido en
los mismos.

A través del proceso de célculo, los
parametros que describen el am-
biente, las caracteristicas de los ve-
hicuos y los costos unitarios perma-
necen constantes, en tanto las va-
riables que describen el flujo de
transito, su composicion, la geome-
tria del camino y el tipo y condicién
de la superficie pueden variar afo
a ano.

El submodelo se basa en una acerta-

da prediccién de la velocidad de cir-
culacién, en base a aproximaciones
probabilisticas a una velocidad me-
dia limitante que se diera en un su-
puesto régimen constante: velocidad
permanente.

Estas velocidades son funciones de
factores tales como potencia de los
motores, en lo que hace a los vehicu-
los y a factores como tipo de superfi-
cie, rugosidad media, gradiente ver-
tical, curvatura horizontal y valor
medio del peralte en lo que hace al
camino.

En base a este conjunto de velocida-
des se deferminan:

- Consumo de combustibles

- Consumo de cubiertas

- Mantenimiento - Repuestos

- Mantenimiento - Mano de Obra

- Consumo de lubricantes

- Requerimiento de tripulacién

- Depreciacion e interés de los vehiculos
- Overhead

- Costo de disponibilidad (cargo hol-
ding)

para los datos particulares del vehi-
culo tipo, la geometria y la superficie
de la calzada, antes del proyecto.
Los cambios en la geometria y/o es-
tado superficial de la calzada origi-
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nados por el proyecto y aplicados a
los. volomenes de vehiculos de cada
tipo producen los beneficios por este
concepto, a lo largo de los 20 afos
del periodo de andlisis econémico.

En FIGURA N2 9 y a titulo de ejem-
plo se presenta el costo promedio de
combustible para PSI variando entre
0.5y 4.5 y en FIGURA N2 10 los
costos operativos totales obtenidos
aplicando a los insumos caculados
por el modelo los precios unitarios.

BENEFICIOS POR AHORRO DE
TIEMPO DE VIAJE DE PASAJEROS

Se calculé solamente para automévi-
les y 6mnibus con un coeficiente ocu-

pacional de 2,06 y 37,16 pasajeros |

por vehiculo respectivamente.
Para la obtencién del valor moneta-
rio del tiempo de pasajeros se siguie-
ron las pautas bésicas del Banco
Mundial que fija un valor que permi-
te hacer frente a los gastos de utiliza-
cién del vehiculo odgoprc’mdose para
los conductores de automéviles un
valor igual a 20 veces el valor del
salario minimo vigente a Noviembre
de 1992 (1.440 soles/mes), que di-
vidido por 192 horas/mes establece
el valor asignado en los célculos; pa-
ra los acompafiantes de los concr::c-
tores se establecié una asignacién
del 50%. Para usuarios de émnibus
se tomo el promedio de salarios
mensuales correspondientes a Co-
mercio e Industria lo que presenta un
valor de 2,21 soles/hora.
Se adopté como diferencia de veloci-
dades operativas la determinada por
la subrutina del Modelo H. D. M. Il
en las condiciones de “sin” y “con”
proyecto, calculéndose los beneficios
ara la totalidad del transito, dada
E: configuracién de corredor para
vigjes de trabajo o negocios que tie-
ne la Ruta Panamericana en el sector
en estudio.

BENEFICIOS POR DISMINUCION
DE LOS COSTOS POR
MANTENIMIENTO

El mantenimiento abarca todas las

56

tareas que deben realizarse en for-
ma permanente para conservar la
carretera lo mas cercanamente posi-
ble a las condiciones en que ha sido
construida. El mantenimiento incluye
también el de todos los elementos
ve se encuentran dentro de la zona
ge camino.
Las tareas a realizar pueden dividir-
se en las correspondientes a la calza-
da propiamente dicha (pavimentos,
banquinas, etc.), y las que corres-
ponden a las obras compjemen’rarias
(puentes, alcantarillas, sefializacién,
etc.). En el primer caso se incluyen
todas aquellas tareas necesarias pa-
ra que la calzada mantenga un indi-
ce je servicio PS| dentro je los nive-
les para los que ha sido proyectado
(pt = 2 al cabo de 10 afios de servi-
cio) como asi también el estado de
banquinas y taludes.
A los efectos de la previsién y cuanti-
ficacion de los trabajos a realizar se
los ha clasificado de acuerdo al Ma-
nual de Mantenimiento del M. T. C.
C.en:
- Mantenimiento rutinario
- Mantenimiento periédico
- Mantenimiento de emergencia
En el presente caso, y c?odo que el
contratista debe mantener las obras
durante los 2 primeros afios luego de
la construccién, el indice PSI de la
calzada, de acverdo a la funcién de
deterioro AASHTO utilizada debe ser
superior a 3,75; por consiguiente las
tareas de mantenimiento serén en su
inicio solamente rutinarias (limpieza
general, limpieza de derrumbes, lim-
pieza de cauces, alcantarillas, man-
tenimiento de muros, de la sefializa-
cién, reposicion de la misma (hori-
zontal y vertical) y perfilado de ban-
quinas. Para ello se calcularon los in-
sumos en cuadrillas de mano de
obra, materiales y equipos.
El mantenimiento periédico implica
un bacheo superficial en un 2% de la
superficie y sellado general al 5° afio
de construido, con sefalizacién en
base a pintura reflectante. Periodici-
dad 5 afios desde la fecha de habili-
tacion.
En algon tramo (Divisién Lomas -

" CARRETERAS

Puerto Viejo) y dado que parte de la
calzada se encuentra paralela al mar
sujeta a la presencia de dunas vo-
Lnfes y movedizas resulta necesario
contar con una afectacion de la cua-
drila de mantenimiento.
La metodologia de célculo utilizada
estd fundada en el trabajo “Los cos-
tos de conservacién de los pavimen-
tos flexibles”, F. J. Lilli, Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito, Bs.
As. 1992 basado en el modelo de
deterioro AASHTO servicio-perfor-
mance correspondiéndole un deter-
minado costo de mantenimiento se-
gon el nivel de servicio de la calzada
antes y después de la rehabilitacién.
Se recuerda que como consecuencia
de que en el afio 10 las calzadas al-
canzan un PS| = 2 a partir de esa fe-
cha se han considerado los refuerzos
cuyos costos forman parte de las co-
rrespondientes inversiones (FIGURA
Ne11).

BENEFICIOS POR DISMINUCION
DE ACCIDENTES

Se han calculado solamente para el
Tramo 1 que es el Gnico que supera
los 2.000 vehiculos diarios, cifra ésta
considerada como piso a partir del
cual los beneficios por este rubro co-
mienzan a fener significacién.

Por ofra parte al tratarse de una re-
habilitacién de calzadas sin afectar
sustancialmente el disefio geométrico
de la carretera ni introducir mejoras
al control de accesos ni implementar
cruces a distinto nivel, el beneficio re-
sulta muy modesto; no obstante la
circunstancia de eliminar baches,
ahuellamientos, desprendimientos,
mejorar la rugosidad longitudinal y
su friccién superficial proporciona al
usuario inducE:Hes mejoras en la se-
guridad del transito, traducibles en
una disminucién de la tasa de sinies-
tralidad.

El otro aspecto es la valoracién mo-
netaria del accidente lo que implica
asignar un valor a cujc herido,
muerto o accidentado con dafios ma-
teriales Gnicamente.

En cuanto al primer indice la tasa re-
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DEGRADACION DEL PSI EN FUNCION DEL NUMERO DE REPETICIONES

DE CARGA - NUMERO DE ANOS EN FUNCION DEL TRANSITO PROYECTADO

tasa de descuento de 12%.

Se presentan seguidamente
los indicadores econémicos
obtenidos para los 3 tra-
mos, incluidos todos los

TRAMO: LOCALIZACION

conceptos arriba sefialados:
Cuadro 2

8. CONCLUSIONES

- El andlisis presentado en
el trabajo, y aplicado a un
caso concrefo provee un
marco general para la eva-

luacién y rehabilitacion de
calzadas pavimentadas.

- Se han presentado en tér-
minos simples, criterios,
abacos, métodos y formas
de evaluacion, estrecha-
mente vinculados entre si,
reuniendo metodolégica-
mente tecnologias y conoci-
mientos generalmente dis-
persos en el ambito de la
vialidad.

- El modelo de deterioro em-
pleado en los estudios debe

CHINCHA ICA CHALA

SN = 3.25 SN =23.25 SN =23.25

Mr = 25.000 psi Mr = 20.000 psi Mr = 20.000 psi

ANOS PSI PSI PSI
1 3.98 3.99 3.99
2 3.79 3.88 3.98
3 3.50 3.65 3.92
4 3.40 3.48 3.30
5 3.15 3.25 3.05
6 292 3.00 2.85
7 275 2.80 2.65
8 2.50 2.60 2.35
P 2.30 2.32 2.25
10 2.00 2.00 2.00
FIGURA N2 11

ser probado ya que existen
variaciones sensibles en los
actualmente disponibles.

sultd ser un 35% superior a la que
establece el U. S. Bureau of Public
Roads para caminos de iguales ca-
racteristicas y en cuanto al valor mo-
nerario los niveles fueron obtenidos
por encuestas a distintas compafias
de seguros resultando:

- Por muerte  Soles 37.000

- Por heridos ~ Soles 3.300

- Por dafios materiales Soles 2.500

EVALUACION

Obtenidos los costos (en base a los
computos y andlisis de precios reali-
zados como parte del estudio) y cal-
culados los beneficios a lo largo de
20 afios en la forma y por los con-
ceptos vistos, ambos a valores eco-
némicos (libres de impuestos) se eva-
luaron los 3 tramos en que se dividio
el proyecto, con tasas maximas y mi-
nimas de crecimiento de fransito y

computando en cada caso:

- Costo de la Inversién inicial

- Costo de refuerzos (afo 10)

- Valor residual (fin del afio 20) (-)

- Diferencia de costos de manteni-
miento

- Diferencia de costos operativos de
vehiculos

- Diferencia en el costo del tiempo de
los pasajeros

- Diferencia en el costo de los acci-
dentes

Todos los valores se actualizaron tem-
poralmente a fin del afic 1992 con una

- El andlisis de los costos del usuario

" es fundamental para la evaluacién

econémica, debiendo actuarse en
forma conservativa para evitar dis-
torsiones cuando los volomenes de
transito son importantes.

- Como resultado del estudio surge
que la época oportuna para realizar
la inversién en rehabilitaciones y re-
fuerzos afecta significativamente el
costo total del transporte evidencian-
dose claras ventajas cuando se actia
a niveles de calidad no muy deterio-
rados.

Tasa 3% Trdnsito Tasa 5% Transito
TRAMO
Ingr - Egr RBC TIR Ingr - Egr RBC TIR
] 1.943.106 | 150,45 | 23,84 | 2.219.106 | 171,66 | 23,86
2 745100 51,06 | 9,67 842,106 57,59 | 9,69
3 319.106 22,31 | 4,05 362.100 2519 | 407 |
Cuadro 2
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DE ACUERDO CON LO DISPUESTO POR EL CONSEJO DIRECTIVO DE LA ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS EN SU REUNION DEL 22 DE JULIO DE 1992, EN EL SENTIDO DE
ABRIR UN CONCURSO ANUAL DE TRABAJOS TECNICOS ECONOMICOS Y DE POLTICA VIAL
EN MEMORIA DE QUIENES FUERAN “MAESTROS DE LA VIALIDAD ARGENTINA”, HA RESUEL-
TO INSTITUIR PARA EL ANO 1995 EL PREMIO “ING. PASCUAL PALAZZO”, QUIEN FUERA UN
EXTRAORDINARIO IMPULSOR EN EL DESARROLLO DE LA VIALIDAD ARGENTINA, YA SEA, CO-
MO FUNCIONARIO DE LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD Y DE LA EX-DIRECCION DE
PUENTES Y CAMINOS DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES COMO ASIMISMO DESDE LA CA-

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Premio “Ing. PASCUAL PALAZZO”

LAS BASES DEL CONCURSO SON LAS SIGUIENTES:

Instituir el Premio “Ing. Pascual Palazzo” para el con-
curso abierto que nuestra Asociacién realizaré en el

ano 1995.

El trabajo, objeto de este Premio, serd seleccionado
enire los que se presenten a la Asociacién Argentina
de Carreteras, Paseo Colén 823, piso 72, de esta ciu-
dad, antes del 30 de Julio de 1995 el que versard
sobre el tema que se detalla al pie.

Direccién Nacional de Vialidad y el Decano de la
Facultad de Ingenieria de Buenos Aires.

El jurado podré declarar desierto el premio instituido.
El premio seré entregado en el mes de octubre de
1995 en oportunidad de la conmemoracién del Dia

del Camino.

El trabajo a presentar deberd ser inédito y de una

32 Establecer un primer premio de u$s 10.000 para el extension no mayor de 20 carillas, incluidos cuadros,

mejor trabajo presentado. gréficos y fotografias, en tamario carta, escrito a
maquina, en original y tres copias.

4% El jurado que estudiard los trabajos y oforgaré el Estaran precedidos por un resumen de no més de

premio estard integrado por los Presidentes de la
Asociacion Argentina de Carreteras, La Camara

200 palabras.

Argentina de la Construccién y el Centro Arlgenﬁno 82 Podran participar de este concurso profesionales de
de Ingenieros; el Administrador General de la nuestro pais y del exterior.

TEMA

LA RED TERCIARIA DE TRANSPORTE CARRETERO Y
LA ECONOMIA DE LOS PAISES EN DESARROLLO.

- Criterios de Rentabilidad Econémica y Sociopolitica.
- Fuentes de Financiamiento.
- Gestién de su Construccién y Mantenimiento.
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CONCURSO

DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

"Maestros de la “Vialidad Argenting®

PREMIO 1995
"Ing. PASCUAL PALAZZO"

Se convoca a Profesionales independientes
del area Iberoamericana

TEMA
LA RED TERCIARIA DE TRANSPORTE CARRETERO Y

LA ECONOMIA DE LOS PAISES EN DESARROLLO.

-Criterios de Rentabilidad Econémica y Sociopolitica
-Fuentes de Financiamiento
-Gestion de Construccion y Mantenimiento

CIERRE DE PRESENTACIONES

30 DE JULIO DE 1995

PRIMER PREMIO: u$s 10.000

INFORMES, BASES Y CONDICIONES :
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Av.Paseo Colon 823 -7° P.-Buenos Aires

DISENO GRAFICO CEDIGRAF
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PAVIMENTOS DE HORMIGON
CON ARMADURA ESTRUCTURAL
ESTADO ACTUAL DE LA TECNOLOGIA*

1- INTRODUCCION

La enorme longitud de caminos de la
red del pais, requiere con frecuencia
para seguir prestando servicio en
aceptables condiciones, la ejecucion
de trabajos de conservacion que ex-
ceden a los trabajos rutinarios y que
consisten en la ejecucién de capas
bituminosas de reF'uerzo.

Los deterioros son a veces tan consi-
derables, que el reacondicionamien-
to del pavimento exige la construc-
cién de varias capas para lograr res-
tituir las iniciales condiciones de ser-
viciabilidad, realizdndose verdade-
ros trabajos de reconstruccién de la
calzada.

Ese enorme volumen de obra de re-
fuerzo de pavimentos, exige al erario
piblico disponer de cuantiosos me-
dios de financiacién, por lo general
muy superiores a los isponibsi

las administraciones viales.

Por estas razones es de la mayor im-
portancia abocarse a la bosqueda
de nuevas tecnologias de rehabilita-
cién de pavimentos que ofrezcan
reales ventajas, fanto técnicas como
econdmicas, respecto de las solucio-
nes tradicionales y que permitan dis-
minuir en lo posi{3|e el monto de la
inversion necesaria destinada a la
conservacién de pavimentos.

En el presente trabajo se trata de los
fundamentos y antecedentes experi-
mentales de un nuevo tipo de refuer-
zo de pavimentos, consistente en una
capa de hormigén de espesor consi-
derablemente més delgado que los
usuales en pavimentos de hormigén
convencionales, dotado de armadura
estructural, planteandose la conve-

* (Trabajo presentado al XI* Congreso Argentino
de Vialidad y Trénsito. Bs. As. diciembre 1992)
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es por |

niencia de seguir experimentando es-
ta solucién a escala natural como re-
fuerzo de pavimentos flexibles.

El recubrimiento de pavimentos flexi-
bles con capas delgadas de hormi-
gén, provistas de ogecuodd armadu-
ra, orconferir a la superficie de la
calzada las caracteristicas propias de
los pavimentos de hormigén, podré
constituir una alternativa que cumple
con las tres condiciones basicas re-
queridas en la ejecucién de todo re-
cubrimiento:

- Larga vida otil
- Bajo costo de mantenimiento
- Bajo costo inicial

En el caso del recubrimiento que nos
ocupa, este bajo costo inicial se con-

| sigue gracias a su pequefio espesor.

Comprobada la efectividad de este ti-
po de refuerzo, quedard a disposi-
cién de las autoridades viales una
nueva técnica a aplicar en la solucién
del urgente problema del reacondi-
cionamiento de la red vial.

2 - ANTECEDENTES

ENSAYOS A ESCALA DE
LABORATORIO Y PRIMER
TRAMO EXPERIMENTAL

Los primeros ensayos de este fipo de
Egvimento, realizados a escala de la-
ratorio, consistieron en lo siguiente:

a) Ensayos de carga estatica sobre
una losa de 6 cm de espesor con ar-
madura estructural colocada sobre
una subbase de suelo-cemento de 10
cm de espesor. Se colocaron en la
zona central 8 @ 4 mm/m que repre-
senta 1 cm?/m de acero y en la zona

Por los Ings. Mario E. Aubert, Carlos
A. Rodo Serrano y Juan W. Sleet

de borde 12 & 4 mm/m, o sea 1,5
cm?/m. El peso de acero en la zona
central de EJ losa, en la cual las ba-
rras se colocaron en embas direccio-
nes, fue de 1,59 kg/m? El limite de
influencia del acero empleado fue de
5.900 kg/cm? en promedio.

b) Ensayo de carga-deflexién, sobre
el mismo tipo de losa, de 6 cm de es-
pesor de hormigén simple, es decir
sin ninguna armadura y sobre igual
subbase de suelo cemento que en el
caso a).

c) Ensayo de carga-deflexion sobre
una losa similar de hormigén simple
de 6 cm de espesor colocada sobre
la subrasante natural compactada,
sin la inferposicién de la capa de
suelo-cemento.

En la bibliografia (1) aparecen las
tres curvas carga-deflexién para los
fres tipos ensayados y se refiere a la
aplicacién de las cargas en la zona
central alejada de los bordes. En los
tres casos las cargas se aplicaron so-
bre una placa de 15 cm de radio.
Observando las tres curvas de los en-
sayos practicados puede apreciarse el
efecto visible de la armadura estructu-
ral, quedando planteada la necesidad
de realizar ensayos de pavimentos de
este fipo en escala natural, sometidos
a la accién de las cargas repetidas.
Afios después se programé una se-
unda serie de ensayos, a los efectos
ge continuar con el estudio de la ca-
pacidad de carga estética de ese pa-
vimento de hormigén de pequefio es-
pesor con armadura estructural y sin
ella, asentado sobre una subbase de
suelo - cemento (2). Se conté para
ello, en esta oportunidad, con un




marco mévil de cargas para ensayo
de pavimentos y e[ges’rudio que se
efectué fue el siguiente:

Se ejecutaron dos tramos de pavi-
mento de 11,40 m de longitud y de 3
m de ancho, independientes y dis-
puestos uno a continuacion derofro.
Cada uno de estos estaba constituido
por un pavimento de hormigén de 6
cm de espesor con armadura estruc-
tural en un caso y sin armadura en el
otro, asentados ambos sobre una
subbase de suelo-arena-cemento de
10 cm de espesor. Cada tframo, a su
vez, estaba dividido en 3 losas de
3,80 m de longitud entre juntas de
contraccion. En estas juntas de con-
traccién se colocaron pasadores de
acero dulce de 0,14 mm cada 25 cm.
En el tramo con armadura estructural
ésta estaba constituida por barras de
o 6 mm de acero de alto limite de
fluencia conformado superficialmen-
te, con una separacion en la parte
central de la losa de 13 cm y en los
bordes de 9 cm.

En ambos tramos la estructura ensa-
yada se construy sobre la subrasan-
te natural recompactada en 20 c¢m
de espesor.

Los resultados de los ensayos realiza-
dos sobre los citados tramos se resu-
men en los 20 grdficos que figuran
en el trabajo mencionado en la bi-
bliografia (2), observéndose en ellos
las curvas cargas - deflexiones para
las distintas posiciones de la carga y
para los valores de deflexion medida
debajo del punto de aplicacion de la
carga, obtenida como promedio de
los tres fleximetros ubicados sobre el
plato de carga; estos resultados de-
muestran, una vez mas, el efecto de
la armadura estructural, como asi
también la gran capacidad de carga
de este tipo de pavimento.

Realizados estos ensayos y a la vista
de los resultados obtenidos, queds
en evidencia la necesidad de llevar a
cabo tramos experimenfc:les con pa-
vimentos de este tipo, sometidos a la
accién de las cargas del transito mix-
to normal.

Esta oportunidad tuvo lugar cuando
se concretd, en mayo de 1970, la
construccién de la cuadra experi-
mental de pavimento de hormigén
con armadura estructural en la calle

Brasil entre Jorge Newbery y Santa
Rosa, de la ciudad santafesina de
Rafaela, a iniciativa de la Intenden-
cia Municipal de dicha ciudad.
El proyecto del pavimento consistid
en losas de hormigén armado de 10
cm de espesor uni?orme con una ma-
lla ubicada en el plano medio de la
misma de @ 6 mm cada 14 cm en
ambas direcciones en la parfe central
o 6 mm cada 10 cm en todos los
Eordes. Dichas losas apoyan sobre
una subbase de suelo-arena-cemento
“no bombeable” de 10 cm de espe-
sor, colocada sobre una capa de
suelo de transporte de un espesor
promedio de 20 cm, asentada sobre
el suelo natural. Las juntas se coloca-
ron cada tres mefros en ambos senti-
dos y fueron materializadas por el
procedimiento del aserrado.
El Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino elaboré el proyecto del pavi-
mento y personal técnico del Instituto
intervino en la ejecucién y direccién
de los trabajos.
Una vez terminado el periodo de cu-
rado, se libré al trénsito liviano el 21
de junio de 1970 y al trénsito pesado
el 21 de agosto de ese mismo ano.
El transito que circulé inicialmente fue
importante considerando su elevado
peso y frecuencia, lo cual quedd co-
rroborado por los censos de vehiculos
en ambas direcciones realizados en

marzo de 1971 y agosto de 1972, |
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Fig. 1: Estado actual de la cuadra de Rafaela

que figuran en el trabajo presentado
al VIl Congreso Argentino de Viali-
dad y Transito en 1972 (3).

El trénsito que solicité posteriormente
al pavimento fue mayor (aproxima-
damente un 70%), se notd un incre-
mento en el nomero de camiones
(aproximadamente un 20%), segin el
censo realizado en 1981 por ?o Di-
reccién de Obras Viales de la Muni-
cipalidad de Rafaela (4) y actual-
mente el transito es similar segon da-
tos de la misma fuente.

En cuanto al estado que presenta el
pavimento a la fecha, o sea a los 22
afios de edad, y de acuerdo con las
inspecciones oculares efectuadas, se
puede asegurar que es satisfactorio.

(Fig. 1).
3 - FUNDAMENTOS TEORICOS

Antes de exponer los fundamentos
tedricos del pavimento de hormigén
con armadura estructural, examina-
remos brevemente la forma como
trabaja un pavimento convencional
de hormigén simple.

En estos pavimentos las losas resisten
la accion de las cargas desarrollan-
do esfuerzos internos, que dan ori-
gen a fensiones normales y tangen-
ciales. La teoria de los pavimentos de
hormigén supone a éstos frabajando
a flexion, con su plena seccion (Esta-
do 1), con una distribucién lineal de
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tensiones normales y considerando
que el eje neutro de |)£1 flexién produ-
cida por las cargas exteriores coinci-
de con el plano medio de la losa.

Por consiguiente rige la teoria ordi-
naria de la flexién, por lo que el mo-
mento flexor, expresado en funcién

de los esfuerzos interiores es:
M; = h2x

donde h es el espesor del pavimento
y Z la tensién maxima.

Por ofra parte, el momento flexor M
producido por la carga exterior se
determina mediante las cartas de in-
fluencia de Pickett - Ray, conociendo
la carga por rueda, la geometria del
tren de cargas, la presién de inflado
y el radio d% rigidez relativa entre lo-
sa y subrasante, dado por:

1=\%B
VK

donde K es el médulo de reaccion de
la subrasante y B la rigidez a flexion
de la losa, dada a su vez por la ex-

presion:

\*/B

B=_ EW
12 (1-0%)  (2)

donde E y u son, respectivamente, el
médulo de elasﬁcidocﬁj y el coeficiente
de Poisson del hormigon.
Todo lo dicho es valido para pavi-
mentos de hormigén simple que tra-
bajan, como dijimos antes, con su
plena seccion.
A veces se coloca armadura en los
pavimentos de hormigén convencio-
nales, pero su presencia no cambia
en absoluto su mecanismo para re-
sistir las cargas, ni su capacidad por-
tante. Ello es asi por el hecho de que
la armadura va colocada general-
mente en el plano medio de ?os losas
o en sus proximidades, donde sabe-
mos que las tensiones provocadas
por las cargas son nulas, o muy pe-

uefas, y por consiguiente la arma-
juro no trabajara.
La verdadera finalidad de la colo-
cacién de armadura en los pavimen-
tos de hormigon convencionales es el
control de fisuraciéon, que se hace
necesario cuando las juntas transver-
sales de contraccién-alabeo se sepa-
ran a distancias mayores que las
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usuales en pavimentos sin armadura.
En este caso, producida una fisura
por acciones térmicas o higrométri-
cas, la armadura, correctamente di-
mensionada, trabajando a su tensién
admisible, impedira que aquellas se
abra. Si se quisiera separar mas las
juntas transversales y, aOn eliminar-
lcs, caso de los pavimentos con ar-
madura continua, la cuantia necesa-
ria de armadura seria mucho mayor.
Sin embargo es necesario aclarar
que, dado el bajo costo y la excelen-
te calidad de las juntas o{ﬁenidas por
aserrado, unidos al alto costo del
acero, el uso de armadura con la so-
la finalidad de separar las juntas
transversales en los pavimentos de
hormigén no se justifica econémica-
mente en nuestro medio.

Veamos ahora el caso de una losa
provista de armadura en su plano
medio con una cuanfia de cierta im-
portancia, algo mas elevada que la
utilizada para el control de fisuracién
en pavimentos comunes.

Si el espedor h, al cual corresponde
una rigidez a flexién B, dada por la
expresion (2) es el que corresponde a
un pavimento de hormigén dimensio-
nc(i) por los procedimientos usuales
para una dada carga de disefio, de
acverdo con lo expresado antes, la
armadura no trabajaré durante la fle-
xién producida por la carga. Si lo
hara en el caso que seproduzca una
fisura que atraviese la seccion de la
losa, impidiendo que aquella se abra.
Supongamos ahora que, mantenien-
do la carga de disefio y la cuantia de
armadura, disminuimos algo el espe-
sor h. El momento Mi que es capaz
de absorber la losa, por unidqdp de
longitud, habré disminuido para la
misma fensiéon adminisible =. Tam-
bién habra disminuido la rigidez B.
En consecuencia, bajo la accién de la
carga, para el nuevo espesor, las lo-
sas trabajarén a una tensién méxima
mayor que la admisible. Si se prosi-
guiera disminuyendo el espesor, ﬁega-
ré un instante en que se alcanzaré la
tension de rotura por flexion del hor-
migén y la losa empezard a fisurarse.
Sin em\gargo, tal fisuracién tendréa un
limite debido a la presencia de la ar-
madura, en la que empezaran a pro-
ducirse esfuerzos importantes. Tales
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esfuerzos de tracciéon, unidos a los
de compresién desarrollados en el
hormigén de la parte no fisurada de
la losa, configuraran un momento in-
terior Mi que se opondrd al exterior
M producido por la carga. Si la
cuantia de armadura es suficiente,
vede producirse la igualdad de am-
Eos momentos, detenerse la fisura-
cién y aleanzarse la estabilidad de la
losa Eaio la misma carga que solici-
taba al pavimento de hormigén sim-
ple inicialmente dimensionado.
En el instante en que tiene lugar la
equivalencia de ambos momentos, se
cumplird, tal como se planteaba en
la teoria clésica, que el momento es-
tatico de la zona comprimida de la
seccion serd igual al momento estati-
co de la seccién de acero homoge-
neizada, es decir, multiplicada por la
relacién de médulos J()e elasticidad,
ambos respecto al nuevo eje neutro
de la flexién producida por la carga.
Lo anterior supone que en la zona
comprimida de hormigén se cumpli-
ra una distribucién lineal de tensio-
nes (Estado Il).
Por consiguiente, dada una cierta
carga de giseﬁo, es posible elegir un
espesor de pavimento inFeriorerﬂ que
corresponderia a un pavimento con-
vencional, siempre que se lo dote de
una cuantia de armadura suficiente,
colocada en su plano medio.
El método de dimensionamiento con-
siste, pues, en adoptar un espesor fotal
e hormigén menor que el que corres-
ponderia a un pavimento de hormigén
comdn, para los datos de carga y su-
brasante de que se trate y probar una
determinada cuantia de armadura de
tal forma que, calculado el momento
flexor de la manera antes indicada no
se sobrepasen las tensiones admisibles
adoptadas para el hormigén y el ace-
ro. De no ser asi, se repite el calculo
hasta lograr esa condicién.
Un pavimento asi disefiado ha recibi-
do el nombre de “pavimento de hor-
migén con armadura estructural”,
donde el acero cumple una funcién
enteramente similar a la del hormi-
gén armado comin.
En este nuevo tipo de pavimento se
tendré una rigidez a flexién que resul-
tara de considerar la seccién activa
de hormigén y la seccion homogenei-




zada de acero, ambas por cm de an-
cho de losa y calcular el momento de
inercia total respecto del eje neutro.
Debido a la baja rigidez o flexion de
las capas de hormigén que aqui con-
sideramos, sus deflexiones seran mu-
cho mayores que las que se producen
en pavimentos de hormigén conven-
cional, aproximéandose a los valores
usuales en pavimentos flexibles.

Ello ha conducido a pensar que el
pavimento con armadura estructural,
por tener deformaciones compatibles
con las admisibles en pavimentos fle-
xibles, podria comportarse satisfacto-
riamente como capa de refuerzo de
este Ultimo tipo cﬁa pavimento, ha-
ciendo posible el reacondicionamien-
to de enormes superficies que actual-
mente prestan servicio en condicio-
nes deFecluosos. En esta solucion el
pavimento flexible existente haria las
veces de subbase, no bombeable, a
la capa de refuerzo de hormigon.

4 - TRAMOS EXPERIMENTALES
CONSTRUIDOS EN EL PAIS

Dentro de los tramos experimen‘ra|es
ejecutados hasta el momento en
nuestro pais, cabe distinguir aquellos
que estan construidos sogre una sub-
base y una subrasante natural y los
que apoyan sobre un pavimento fle-
xible existente.

Dentro del primer grupo figura, en
primer término, la cuadra experi-
mental de Rafaela, Provincia de San-
ta Fe, a la cual nos referimos en el
punto 2 de este trabajo, que constitu-
ye la obra de mayor antigiedad
construida utilizando el hormigén
con armadura estructural.

Otra obra de este fipo es la construi-
da en 1988 en la calle Mugica de la
ciudad de Azul, Provincia Ee Buenos
Aires, cuyo disefio es enteramente si-
milar al de la anterior, que se descri-
be a continuacién.

4.1 - TRAMO
EXPERIMENTAL DE AZUL
(PROVINCIA DE BUENOS AIRES)

4.1.1 - INTRODUCCION

Este tramo se ha construido sobre la
calle Mugica, circunvalacion de la

ciudad de Azul -que sirve, principal-
mente, de acceso a varias plantas in-
dustriales- como prolongacién del
pavimento de hormigén convencio-
nal construido en dicgllwa calle por la
Municipalidad de la mencioncxcfa civ-
dad. Su emplazamiento esté frente al
segundo portén de la fabrica “San
Lorenzo”, por el cual salen, previa
pesada, los camiones con productos
terminados procedentes de dicha fé-
brica, en nomero de 10 por dia, en
promedio, con una carga méaxima
por eje simple de 10,6 1.

4.1.2 - DISENO ADOPTADO

Se ha fijado para el pavimento un
espesor de 10 cm, el que se apoya
soEre una subbase de suelo-cemento
de igual espesor.
La lon ituJ)de| tramo es de 25 m y
su onc?vo, en coincidencia con el del
pavimento de hormigén del cual es
continuacién, de 7,30 m.
Se ha dispuesto una junta longitudi-
nal de articulacion en el eje de?povi»
mento y junfas fronsversales de con-
traccion - alabeo, separadas en 3,12
m. resultando asi losas de 3,12 m.
en el sentido longitudinal del pavi-
mento y de 3,65 m en el sentido
transversal al mismo.
En el empalme del tramo con el pavi-
mento existente, se ha construido una
junta de expansion en la que se utilizo
como material de relleno madera li-
viana. La armadura se colocé en for-
ma de paneles, previamente confec-
cionados en un faller de soldadura.
Se utilizaron dos cuantias de arma-
dura. En las 8 primeras losas que si-
ven al empalme con el pavimento
ge hormigén existente, (zona donde
ingresan al tramo experimental los
camiones que salen de la menciona-
da fébrica), los paneles estan consti-
tuidos como sigue:
Zona de bord%s (faja de 50 cm de
ancho contigua al perimetro de la lo-
sa): 6 o 8 mm, en direccién al borde.
Zona central (parte restante de la losay):
En direccién longitudinal al pavimen-
to 150 8 mm
En direccion transversal al pavimen-
to: 16 @ 8 mm
En las losas restantes, ubicadas en la
segunda mitad del tramo, se utiliza-
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ron barras de acero @ 6 mm. coloca-
das a las mismas distancias que en
los paneles anteriores.

En E:s juntas transversales se coloca-
ron pasadores de @ 16 mm, de 35
cm de longitud, separados en 25 cm,
mientras que en la junta longitudinal
se colocaron barras de unién de ¢ 6
mm, de 45 cm de longitud, con una
separacion de 50 cm.

4.1.3. - PROCEDIMIENTO
CONSTRUCTIVO

En lineas generales es similar al de
un pavimento convencional de hor-
migén. La construccion se efectud en
’roc?o el ancho utilizandose para la
densificacién del hormigén una regla
vibradora comin.

Las mallas se apoyaron sobre sepa-
radores constituidos por cubos de
mortero, que se colocaron sobre la
subbase, previamente construida.

La formula de dosificacion del hor-
migén, estudiada por el Departa-
mento de Investigaciones del ICPA
fue la siguiente:

Cemento: 392 kg/m’

Agregado grueso (piedra partida
granitica comercial): 961 kg/m’
Agregado fino (arena silicea): 852
kg/m’

Agua: 188 1/m’

El hormigén se elaboré en planta
central, fue transportado a obra por
camiones volcadores comunes y dis-
tribuido en forma manual.

Para el curado del pavimento se utili-
zaron arpilleras saturadas de agua,
que se mantuvieron por un periodo
minimo de 24 horas. Retiradas las ar-
pilleras se confinué el curado median-
te el riego de un producto liquido.
Durante el hormigonado se realizaron
frecuentes deferminaciones del asenta-
miento del hormigén y se moldearon
probetas cilindricas normalizadas para
deferminar la resistencia a compresion.
La construccién se realizé el dia 28 de
junio de 1988. El estado del pavimen-
to a la fecha es muy bueno (Fig. 2).

4.2 - PLAYA SOMISA

Otra experiencia del grupo menciona-
do es la que corresponde a la playa
de estacionamiento de bobinas de
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acero, construido por la Sociedad
Mixta Siderirgica Argentina (SOMI-
SA) en su planta de San Nicolés, dise-
fiada para cargas de 15 t por rueda y
constituida por una capa de hormigén
con armadura estructural de 12 cm de
espesor, apoyada sobre una subbase
constituida por escoria de alto horno
compactada. Esta obra, de 8.000 m2
de extension fue habilitada al servicio
en1989 y en ella llegaron a redlizarse
de 30 a 40 operaciones por dia de
vehiculos con cargas préximas a la de
disefio. Su estado es plenamente satis-
factorio (Fig. 3).

4.3 - TRAMOS EXPERIMENTALES
CONSTRUIDOS SOBRE PAVIMENTO
FLEXIBLE EXISTENTE

A continuacién se describen los framos
experimentales de recubrimiento de
hormigén con armadura estructural,
construidos como refuerzo de pavimen-
tos flexibles existentes, que integran el
segundo grupo mencionado en 4.

4.3.1- TRAMO EXPERIMENTAL DE LA
CALLE 31, LA PLATA

4.3.1.1 - CARACTERISTICAS DE LA
SUPERFICIE A RECUBRIR Y DEL
TRANSITO

El tramo de la calle 31 de La Plata, es-
t6 emplazado en las proximidades de
la interseccion de la mencionada calle
y la calle 520 y se ha construido sobre
un pavimento flexible cuya superficie
presenta ahuellamiento marcado, por
accién de las cargas, especialmente en
la trocha que utiliza el transito que se
dirige a La Plata. El marcado agrie-
tamiento, lo muestra la figura 4.
La composicién originaria de la cal-
zada flexible, segin datos aportados
or la Municipaﬁdcd de La Plata es
a siguiente:
Suelo seleccionado V. S. = 18%:
20 cm
Suelo calcéreo: 10 cm
Tatamiento doble (construido hacia
1970)
Entre los afios 1977 y 1978, segin
la misma fuente de in{ormocién, con
el objeto de reparar y reforzar la su-
perficie existente, se construyé una
carpeta de concreto asfaltico Je 4 cm
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Fig. 2: Vista parcial del tramo de Azul en servicio.

de espesor minimo, habiéndose cons-
tatado en algunos |ugores espesores
de alrededor de 9 cm.

En lo que respecta al transito esta
constituido principalmente por émni-
bus del tipo de larga distancia, auto-
méviles y un cierto porcentaje de ca-
miones pesados.

4.3.1.2 - DISENO ADOPTADO

Se fij6 un espesor de hormigén de 10
cm y el céleulo de la cuantia de arma-

" dura se efectué para una carga de

5.500 kg por rueda dudl, y eje simple,
considerando dos posiciones del eje:
a) sitvado lejos del borde y de las
Luntus (punto interior)

) eje normal al borde de la calzada, si-
Iuac‘o lejos de una junta transversal con
la impronta de la rueda exterior tangen-
fe a dicho borde (carga de borde).
Como con cnferiorigcd a la construc-
cién del pavimento con armadura es-
tructural, no se efectué restitucién algu-
na de galibo, dicho pavimento, en las

Fig. 3: Vista parcial de la Playa de SOMISA.




zonas deformadas, especialmente en
los ahuellamientos, resultd con espeso-
res superiores a 10 cm, fal como surge
de los testigos calados oportunamente.
El ancho del pavimento se fij6 en
6,90 m, a fin de que sus boches se
hallen algo alejados de los corres-
pondientes del pavimento flexible
existente, buscando un mejor apoyo
para los mismos.

Las juntas transversales de contrac-
cion-alabeo se ubicaron a distancias
de 3,45 m entre si, disponiéndose una
junta longitudinal coincidente con el
eje del pavimento, resultando de esta
manera losas de 3,45 m x 3,45 m.

La armadura se interrumpe 2,5 c¢cm
antes del perimetro de cada losa. De
esta forma, los paneles de armadura
resultaron de 3,40 x 3,40 m. A lo
largo de la junta longitudinal se colo-
can barras de unién, constituidas por
barras de acero de alto limite de
fluencia de @ 6 mm, 45 cm de longi-
tud, separadas en 50 cm.

En las juntas transversales se coloca-
ron pasadores, como es habitual en
pavimentos de hormigén convencio-
nales. Estan consfifuigos por barras
de acero liso de @ 18 mm, de 35 cm
de longitud, colocadas cada 25 em.
En ambos extremos del tramo experi-
mental se han construido losas de hor-
migén simple convencional de 20 cm
de espesor, para identificar la nueva
superﬁcie de rodamiento con el pavi-
mento de la rotonda, por una parte y
con el resto del pavimento ﬁexibha
existente por la otra. En las secciones
de contacto entre el pavimento del tra-
mo y las identificaciones, se han dis-
puesto sendas juntas de expansion.

En cuanto al bombeo de Fcz calzada,
se ha tratado de adecuarlo al del pa-
vimento existente, cdopfc’mdose un
perfil recto.

La armadura colocada fue la siguiente:
Borde de losa: (en una faja de 50
c¢m, adyacente al borde o a una jun-
ta): 5 @ 6 mm en direccion al borde.
Zona Central: (en la superficie res-
tante): 17 @ 6 mm en cada direccién.

4.3.1.3 - PROCEDIMIENTO
CONSTRUCTIVO

El tramo estd compuesto por 15 losas
con una longitud total de 51,75 m.

La construccion debié ser realizada
por trochas, por no ser posible des-
viar el transito, dada la insuficiencia
de las banquinas. Se dio comienzo a
la construccién con la trocha Sur, el
22 de diciembre de 1987, realizan-
dose en primer término los dos sub-
tramos de identificacion.

Las mallas de acero se fijaron a esta- |
" época de calor en que se efectut el

cas de hierro clavadas en el pavi-
mento asfaltico, colocadas a una dis-
tancia de 1 m entre si. Los extremos
superiores de esos elementos se nive-
laron para asegurar que la malla
permaneciera a una distancia de 5
cm de la rasante proyectada, conta-
da a partir del cruce de los hierros.
La dosificacion del hormigén se estu-
dié para una resistencia cilindrica
media a compresion, a 28 dias, de
300 kg/cm2, una relacion agua-ce-
mento méxima de 0,48 y un asenta-
miento promedio de 3 cm.

Debido a la necesidad, impuesta por
el transito, de librar al servicio cada
trocha construida a la mayor breve-
dad, se dispuso la utilizacién de un
aditivo acegrcdor de endurecimien-
fo, que se incorpord en una propor-
cion del cuatro por mil, respecto del
peso del cemento y permitio, adicio-
nalmente, disminuir en un 12% la
cantidad de agua de mezclado origi-
nariamente fijada.

La férmula de dosificacion del hormigén
utilizado en el tramo fue la siguiente:
Cemento portland normal: 369 kg/m’
Arena silicea: 919 kg/m’

Piedra partida granitica 6-20 mm:
477 kg/m’

Piedra partida granitica 10-30 mm:
477 kg/m’

Agua: 177 1/m*-12% =156 |/m’
Agifivo acelerador de endurecimien-
to: 1,476 1/m°

El hormigén fue elaborado en planta
central, transportado en camiones
volcadores y compactado con una
regla vibrccféra preparada para un
ancho de pavimento de 3,45 m.

El proceso constructivo fue el comdn
de los pavimentos de hormigén, va-
riando solamente en la forma de co-
locacién de los moldes para lograr el
espesor minimo fijado, ﬁ:s precaucio-
nes inherentes al reducido espesor y
la presencia de la armadura (Figs. 4).
Las juntas transversales son del fipo
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denominado “a plano de debilita-
miento” colocéncﬁase los pasadores
debajo de las mallas y atadas a és-
tas. Fueron ejecutadas mediante una
vaina metdlica; colocéndose bandas
de hardboard, que posteriormente
fueron aserradas.

Para asegurar un correcto curado,
dado el espesor del pavimento y la

frabajo, se procedié a un inmediato
recubrimiento del hormigén con arpi-
llera saturada de agua, a los efectos
de disminuir al minimo los riesgos de
fisuracién temprana. Posteriormente,
al retirarse la arpillera, se continué el
curado mediante el riego de un pro-
ducto liquido.

A los 7 dias se obtuvo una resisten-
cia promedio a compresion, de 320
kg/em?, lo que permitié habilitar al
servicio la primera trocha en el plazo
previsto.

El 30 de diciembre de 1987 se inicié la
construccién de la trocha Norte si-
guiendo un procedimiento enteramente
similar al recién descripto, con la Gnica
diferencia que la frocha anteriormente
ejecutada ?’nocio las veces de molde
central para realizar el hormigonado.
Esta segunda trocha fue liberada al
transito en la segunda semana de
1988, no bien se comprobé que la
resistencia promedio obtenida de las
probetas moldeadas durante su cons-
truccién superd los 300 kg/cm’.

A 5 afos (j)e construido, el estado del
tramo es muy bueno.

4.3.2 - TRAMO EXPERIMENTAL DE
GODOY CRUZ, PROVINCIA DE
MENDOZA

4.3.2.1 - INTRODUCCION

Este tramo experimental estd empla-
zado en la Avenida Independencia
entre Sarmiento y Carril Rodriguez
Pefia, del departamento de Godoy
Cruz, Provincia de Mendoza. Su lon-
gitud es de 80,50 m y el ancho de
calzada de 6,40 m.
En esta experiencia se utilizaron dos
rocedimientos constructivos: uno
Eosodo en la utilizacién de una regla
vibradora coman, aplicado en una
de las trochas y el otro en el empleo
de una distribuidora de moldes desli-
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zantes en la trocha contigua.

El pavimento existente es del tipo fle-
xible constituido por una carpeta as-
féltica en frio de espesor entre 5y 8
cm. apoyada sobre una subrasante
de material del lugar.

El aspecto de la carpeta de roda-
miento, en lo que a conservacion se
refiere, era entre regular y malo pu-
diéndose apreciar un elevado por-
centaje de Eaches, bordes degrada-
dos y cuarteo generalizado, que in-
dicogc que ha%ia llegado al limite
de su vida Gtil.

4.3.2.2 - TRANSITO

El tramo experimental se construyé
sobre una arteria de jurisdiccién mu-
nicipal, pero que reciLe todo el tran-
sito pesado internacional que genera
el intercambio comercial entre Ar-
gentina, Brasil, Chile, Paraguay y Pe-
ro, constatado a través de los datos
existentes en la Aduana de Mendoza
y en la bascula que funciona en Pun-
ta de Vacas bajo la responsabilidad
de Vialidad Nacional.

De esos datos surge que el trénsito me-
dio diario anual, promedio entre los
afios 1987 y 1990, es de 129 camio-
nes, con la carga maxima legal, es de-
cir 10,6 ty 18 t por eje simple y fan-
dem, respectivamente, valores éstos que
fueron considerados para el disefio.

4.3.2.3 - SUBRASANTE

En este caso estd constituida por el pa-
vimento flexible existente, al cual se le
asigné un valor del médulo de reac-
cién de la subrasante k=10 kg/cm?.

4.3.2.4 - DISENO ADOPTADO

Se ha adoptado un espesor de 10 ecm
de hormigén apoyado directamente
sobre el pavimento flexible existente,
habiendo resultado, por aplicacién del
méfodo de disefio, una cuantia teérica
de armadura para la zona central de
la losa de 1,7 cm?*/m y de 2,38
cm?/m para la faja de 0,45 m de an-
cho, proxima al borde exterior.

Esta diferenciacién en las cuantias de
armadura es necesaria, debido al

ancho de la trocha, de 3,20 m, lo |

que hace que la incidencia de cargas
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Fig. 4: Vista del agrietamiento y ahuellamiento del pavimento existente con la malla en
posicién. (Calle 31 - La Plata)

~ de borde sea mucho mas probable
" que en pavimentos de ancho usual en
~ caminos (3,65 m).
" En la zona central de la losa la cuan-
| tia necesaria fue cubierta con el em-
" pleo de mallas del tipo Q - 188 (o 6
mm cada 15 cm), coﬁacodcs 5 cm por
debajo de la rasante proyectada. En
la zona del borde se reforzé esta ar-
madura superponiéndose una faja de
' la misma malla en 0,45 m de ancho.
Las juntas transversales se ubicaron ca-
da 3,50 m, provistas de pasadores de o
16 mm, cccﬁ:: 0,40 m. En la junta longi-
tudinal, se colocaron barras de unién
de acero de dlto limite de fluencia, de @
6 mm, ubicadas cada 0,40 m.
La junta longitudinal cumplié también
la Luncién ge junta de construccién,
dado que el pavimento se construyé
por trochas, de 3,20 m de ancho ca-
a una, constituyendo asi un ancho
de calzada de 6,40 m.

4.3.2.5 - DOSIFICACION
DEL HORMIGON

Se efectué en el Departamento de In-
vestigaciones del ICPA y se verifico
en el laboratorio de la Municipali-
dad, resultando un hormigén con un
contenido unitario de cemento puzo-
' lanico de 380 kg.
Este hormigén se elaboré en la plan-
' ta de la Municipalidad, transportan-

dose a obra en camiones motohormi-
goneros de 6 m3 de capacidad.

4.3.2.6 - EJECUCION DEL TRAMO
|rc|. Ehpa
COLOCACION DE LA ARMADURA

Para ello se utilizaron pinches y cla-
vos de @ 6 mm que se introducian en
el pavimento existente y luego con la
ayuda de un nivel éptico se fijé la
malla a la altura correspondiente
aténdosela a los referidos clavos.

Esta malla se interrumpe 5 cm antes
de cada junta transversal y los pasa-
dores se colocaron por debajo de
ella a los efectos de evitar un espesor
de recubrimiento inconveniente.

COLOCACION Y DISTRIBUCION
DEL HORMIGON

En esta primera etapa se utilizé una
terminadora mecanica marca GOMA-
CO con moldes deslizantes que permi-
tia trabajar con bajos valores de asen-
tamiento, asegurando una adecuada
vibracién y terminacién. (Fig. 5).

JUNTAS

En la ejecucién de las juntas transver-
sales se utilizaron las dos técnicas: 1)




aserradas y 2) construidas manual-
mente.

Para las primeras y en virtud del ce-
mento puzolanico utilizado y el clima
reinante al momento de la ejecucién
y dias posteriores, se dejaron pasar
48 h para comenzar el aserrado, ob-
servéndose que hasta ese momento
no se habian producido fisuras y
grietas en el pavimento.

CURADO

Para el curado se utilizé en las prime-
ras 48 h arpillera teniendo especial
cuidado en matenerla permanente-
mente humedecida y luego se prosi-
guié el curado hasta los 28 dias.

COLOCACION DE LA ARMADURA

Se utilizé malla del mismo tipo que |

en el primer tramo, pero su coloca-
cién tuvo algunos cambios adaptén-
dola al método constructivo en el
cual se usé regla vibradora.

COLOCACION Y DISTRIBUCION
DEL HORMIGON

Una vez que el mixer descargaba el
hormigén, era distribuido por los
obreros y luego se aplicaba la regla
vibradora, produciendo la termina-
cién con el fratas y la cinta.

JUNTAS

Se construyeron las 22 juntas ma-
nualmente.

CURADO

Se aplicé el mismo sistema de curado
que en la 179 etapa.

4.3.2.7 - CONCLUSIONES
EN ESTE TRAMO

Es posible formular lo siguiente:

a) La técnica de refuerzo con delga-
das capas de hormigén con armadu-
ra estructural es apto para los méto-
dos constructivos utilizados, sefalan-
do una mejor terminacién con el siste-
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Fig. 5: Recubrimiento del tramo de Godoy Cruz (Mendoza). Nétese al fondo la termi-
nadora de moldes deslizantes y en primer plano el curado con polietileno.

ma de equipo con moldes deslizantes.

b) El personal no especializado tuvo

una rapida adaptacién a esta tecnolo-

gia, logrando rendimientos y calidad
e trabajo que es importante sefialar.

¢) El cemento puzolénico utilizado |
mostré sus bondades técnicas.

5. - CONCLUSIONES FINALES

De la experiencia obtenida en los
trabajos realizados en pequefia es-
cala y de los ejecutados en escala
natural como son los tramos experi-
mentales descriptos en este trabajo,
surge que esta tecnologia se vislum-
ra como una solucién técnica y eco-
némica para resolver el problema de
la rehabilitacion de pavimentos flexi- ‘
bles que han cumplido su vida otil y
que ain poseen un determinado va-
lor residual.
Es de destacar que los autores consi-
deran que se debe continuar con el
seguimiento del comportamiento de
los tramos ejecutados y encarar la
construccion de otros para otras con-
diciones de transito, con el objeto de
obtener resultados concluyentes so- |
bre esta alternativa, que permitan
avalar su empleo como una solucién
de uso normal.
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PUESTA EN PRACTICA POR NUEVAS RUTAS S.A.

ANTECEDENTES

|) DE NUEVAS RUTAS S.A.
CONCESIONARIA VIAL

Como Concesionarios Viales de las
Rutas Nacionales N2 5 - Tramo Lu-
jén (B.A.) Santa Rosa (LP) y N° 7 -
Tramo Lujén (B.A.) - Laboulaye
(Cda.), Nuevas Rutas emprendié ﬂ;s
siguientes acciones (no obligato-
rias), realizadas en forma directa,
(anteriores al Decreto N° 692/92),
relativas a la Seguridad en el Tran-
sigo, desde marzo de 1992 a la fe-
cha.

1) Sefalizacién Experimental de
ayuda externa para conducir en
presencia de niebla (ampliando y
mejorando la demarcacién horizon-
tal obligatoria y usada por la Direc-
cién Nuciona{ de Vialidad), que
ahora ha sido reglamentada como
obligatoria s/Decreto N° 875/94,
lo que pone de manifiesto que Nue-
vas Rutas ha sido la precursora en
el pais de esta sefializacién experi-
mental.

2) lluminacién y/o semaforizacion
preventiva en distintas zonas de las
rutas a su cargo. (Rotonda y acceso
a Mercedes, San Andrés de Giles,
Lujén, etc.).

3) Campaiias de educacién vial con
el asesoramiento de la Asociacién
“Luchemos por la Vida”, por medio
de volantes, folletos, afiches y publi-
caciones varias.

a) A través de carteles en sus rutas.
b) A través de volantes a los usua-
rios (en los peaijes).

c) A través de afiches colocados en
lugares piblicos de las localidades
vecinas a su Concesién.

4) Colocacion de “tachas” reflecti-
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vas (de uso nocturno) y/o cerémi-
cas (de uso diurno) en zonas de
curvas y accesos a puentes y/o lo-
cc[idocﬁas, mejorando la sefaliza-

cién horizontal habitual, para au- |

mentar la seguridad.

5) Distribucién a partir de octubre
de 1992 de folletos confeccionados

por la Direccién Nacional de Viali- |
dad, la Asociacién Argentina de |

Carreteras e YPF con disefios de pu-
por otras actividades.

6) Promocién de la Campafia de
Seguridad y Educacién vial imple-
mentada por el Poder Ejecutivo Na-
cional desde diciembre de 1993.

dad Vial colocados en sus Estacio-
nes de Peaie).

Il) DEL GOBIERNO

(PODER EJECUTIVO NACIONAL)
(Ley de Tréansito
2254/92 - 692/92 y Proyecto del
Decreto 875/94, regramentcrio del
2254/92 - texto actualizado del
692/92 de Seguridad Vial.

PROYECTOS A DESARROLLAR

[) Nuevas Rutas S. A. Concesionaria
Vial, proyecta continuar y mejorar
la campafia de Educacién Vial im-
plementada hasta la fecha, cum-
pliendo ademés con lo dispuesto
por el Poder Ejecutivo Nacional
articipando en forma conjunta con
os Municipios y cualquier otra Enti-

' dad de Bien Publico, asesorando y

aportando su experiencia en el te-
ma, con el objefo de lograr se cum-
pla con este proyecto, de vital im-
portancia para nuestro pais.

Habida cuenta que la alarmante y
preocupante ci?ro de casi 7.000
muertos por afio en accidentes de

transito provocan enormes pérdidas
en vidas humanas y bienes materia-
les, ademas de los consiguientes
dafios morales, considera (?e vital y
urgente importancia, lograr la toma
de conciencia en la poblacién en

' general, a fin de reducir estas enor-

mes pérdidas (superiores a las de
cualquier mal endémico, como pue-
de ser el célera).

Espera lograr la maxima compren-

| sion general para resolver este pro-
blicistas y dibu.junies de renombre |

blema, continuando y difundiendo
su humilde aporte, en la creencia
que otros se sumarén a esta cam-
pana.

ll) Elementos disponibles para di-

. cho proyecto son los que a conti-
(Carteles educativos sobre Seguri- |

nuacién se enumeran:

1 - Carteles en ruta  Construidos
por NUEVAS RUTAS S.A. Concesio-
naria Vial.

' 2 - Niebla (volantes) Impresos por
Decretos |

NUEVAS RUTAS S. A. Concesiona-

ria Vial.

3 - Educacién Vial:

a) Volantes

b) Afiches

c) Videos especificos - Especialmen-
te editados por la Asociacién Civil

“Luchemos por la Vida”
d) Folletos editados por la D.N.V.,

" la ALA. de C. e YPF S.A.

Ill) Entidades que pueden partici-
par en el c!::rr.:yecto, utilizando los
elementos descriptos anteriormente:

a) Municipios: Escuelas Municipales
Division transito: en pistas munici-
pales destinadas o a destinar a la
ensefianza de manejo para examen
y aprendizaje de concEJctores. (Evi-
tando la circulacion de auto-escue-
las por las calles de la ciudad).

b) Escuelas Provinciales.
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COMO CONDUCIR EN
PRESENCIA DE NIEBLA

La niebla reduce la visibilidad: |
Circule con las balizas y luces
bajas encendidas, la distancia
de frenado es directamente pro-
porcional a la velocidad de cir-

culacion: por lo tanto es nece-

sario limitar esta Gltima a fin de
compatibilizarla con la zona vi-
sible del camino.

Para evaluar en forma rapida y
segura la distancia de frenado
con la visibilidad se ha demar-
cado en forma equidistante el
simbolo A, en el carril de circu-
lacién y en las zonas donde es
posible encontrarse con niebla.

S| PUEDE VER SOLAMENTE
UN SIGNO DEBERA
CIRCULAR A 40 Km/h.

ya que la distancia de frenado
para esta velocidad es la sepa-
racién entre dos signos conse-

cutivos:

S| PUEDE VER DOS
SIGNOS NO DEBERA SU-
PERAR LOS 60 Km/h.

Estos signos horizontales estan
complementados con la sefiali-
zacion vertical aclaratoria. |

NUEVAS
RUTAS S.A.

CARRETERAS

CONCESIONARIA VIAL

JEBLA: ..

STED VE

1 signo

A

40)

N P 4

km/h
4

b

L
P B
En caso de niebla
. vy
40 m
3 N\

2 signos

A
A

60\

km/h =

-

-

En caso de niebla

9

4

Senalizacion Experimental
de ayuda externa para
conducir en presencia de niebla.

Si no puede ver el signo, reduzca la velocidad y estacione fuera de la ruta en el
lugar seguro mas cercano. Tenga presente: “El que viene defras suyo tampoco

"

ve .

Con el avance de esta gestién se incrementa la seguridad y el confort en las Rutas

Nacionales 5 y 7, entre Lujan - Santa Rosa y Lujén - Labou

laye.
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
CONSEJO DIRECTIVO

Con posterioridad a la Asamblea General Ordinaria realizada el 27 de abril Gltimo, en la que se designé por otro pe-
riodo de dos afios al Ing. Rafael Balcells como Presidente de la entidad, de la que informamos en el niimero anterior de
“Carreteras”, en su reunion del Consejo Directivo del 18 de mayo se procedié a designar la Junta Ejecutiva, quedando
constituido, en consecuencia, el Consejo en la siguiente forma:

JUNTA EJECUTIVA

Presidente: Ing. Rafael Balcells

Vicepresidente 1°: Ing. Carlos A. Bacigalupi
Secretario: Ing. Carlos F. Aragén
Tesorero: Ing. Carlos J. Priante

Vicepresidente 2°: Ing. Jorge W. Ordoiiez
Prosecretario: Ing. Enrique L. Azzaro
Protesorero: Ing. Juan Morrone

Consejeros Adjuntos:
Ing. José Bertran, Ing. Mario J. Leiderman e Ing. Félix J. Lilli

MIEMBROS TITULARES
Categoria Ex Presidentes (Art. 11° Estatuto): Ing. Néstor C. Alesso e Ing. Pablo R. Gorostiaga

MANDATOS POR CATEGORIAS DE SOCIOS
CATEGORIA SOCIOS PROTECTORES

Mandatos por 2 afios
SIDERAR S.A.C.I. (Divisién Vial)
Rep.: Ing. Guillermo V. Balzi

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO
Rep.: Ing. Gustavo R. Carmona

CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION
Rep.: Ing. Carlos A. Bacigalupi

DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
Rep.: Ing. Guillermo M. Cabana

LA CONSTRUCCION S.A. COMPANIA ARGENTINA
DE SEGUROS
Rep.: Ing. Julio A. Micillo

Mandatos por 1 aiio
ACINDAR S.A.
Rep.: Ing. Ricardo G. Gattoni

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES
Rep.: Ing. Horacio C. Albina

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
Rep.: Ing. Julio C. Caballero

YPF S:A.
Rep.: Ing. Manuel Herrero Rosas

AUTOLATINA ARGENTINA S.A.
Rep.: Ing. Orlando Grassetti



CATEGORIA ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos por 2 aiios

CONSTRUCCIONES CIVILES J. M. ARAGON S.A.

Rep.: Ing. Carlos F. Aragon
CONSULBAIRES S.A.

Rep.: Ing. Jorge M. Lockhart
POLLEDO S.A.

Rep.: Sr. Diego Ibaiez Padilla
SERVICIOS VIALES S.A.
Rep.: Ing. Rubén Genolet
MACROSA DEL PLATA S.A.
Rep.: Sr. Eugenio O. Cavanagh
JOSE CARTELLONE S.A.
Rep.: Sr. Gerardo Cartellone

Mandatos por 1 ano
NEUMATICOS GOODYEAR S.A.
Rep.: Sr. Alberto K. Johnson

3M ARGENTINA S.A.

Rep.: Ing. Bernardo G. Schiffrin
SHELL C.A.P.S.A.

Rep.: Ing. Juan J. Olivieri
TECHINT S.A.

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

Rep.: Sr. Daniel Wuhl

DYCASA. DRAGADOS Y CONSTRUCCIONES S.A.
Rep.: Ing. Enrique T. Huergo
CONEVIAL S.A.

Rep. Ing. Adolfo B. Quintana

CATEGORIA ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

Mandatos por 2 anos

ASOCIACION DE FABRICANTES DE CEMENTO

PORTLAND

Rep.: Ing. Guillermo Carrizo

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS
Rep.: Ing. Enrique P. Ferrea

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

Rep.: Dr. Jorge O. Agnusdei

TOURING CLUB ARGENTINO

Rep.: Agr. Mario E. Dragan

CONSEJO VIAL FEDERAL

Rep.: Ing. Hugo Soria

FATVIAL

Rep.: Sr. Anthony Robson

Mandatos por 1 ano

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTOMOTORES
-ADEFA-

Rep.: Ing. Juan Morrone

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Rep.: Ing. Juan J. G. Buguna

FADEEAC.

Rep.: Sr. Julio Vilaltella

SOCIEDAD RURAL ARGENTINA

Rep.: Ing. Lorenzo P. Lenzi

CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES
Rep.: Ing. Juan V. Bradach

FATA.P

Rep.: Arq. Eduardo Moreno

CATEGORIA SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por 2 anos
Ing. Marcelo J. Alvarez
Ing. Enrique L. Azzaro
Ing. Mario J. Leiderman
Ing. Jorge W. Ordoiiez

Mandatos por 1 ano

Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Ing. Carlos J. Priante

Cont. Mario Miguel

Dr. José Maria Avila

MIEMBROS SUPLENTES

Mandatos por 2 anos
Sr. Atilio E. D. Buchanan
Prof. Juan E. Tornielli

Mandatos por 1 ano
Sr. Hugo Badariotti
Ing. Roberto A. Cuello

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Ing. Manuel H. Acuna

Ing. Juan C. Ferreira

Agr. Diego F. Mazzitelli

Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini



i R

e

LA SEGURIDAD
EN LAS CARRETERAS

La necesidad de hacer frente al creci-
miento del tréfico, evitando conges-
tiones por insuficiencia de capacidad
de las vias, la voluntad de lograr una
ordenacién coherente del territorio,
tanto en su interior como en su comu-
nicacién con los pasos fronterizos y
la proteccién ambiental contra el im-
pacto de las carreteras y su tréafico,
constituyen grandes apuestas de los
poderes publicos, bases de su deci-
sién sobre la construccion, conserva-
cion y explotacion de la infraestructu-
ra viaria y de su politica de inversio-
nes, que tiende cada vez més a que
rocedan de diversas fuentes, dada
EJ importancia de las actuaciones
por la cuantia y la reduccién de pla-
zos de ejecucion, frente a los gene-
ralmente escasos recursos presupues-
tarios del Estado, entidades auténo-
mas y municipios.
Pero no puede olvidarse que las ac-
ciones correspondientes a infraes-
tructuras y elementos complementa-
rios deben acompafiarse de una me-
jora global de la seguridad de los
usuarios de la cerretera y, por fortu-
na, tenemos que decir que ﬁ):seguri—
dad de la circulacién vial es una de
las grandes preocupaciones de los
paises més avanzados, dados los in-
dices de accidentalidad que se han
llegado a registrar con el crecimiento
de la circulacién'; la preocupacién se
extiende a la casi totalidad de la po-
blacién del planeta, y crece dia a dia
la sensibilidad del individuo ante este
gran peligro que se intenta reducir
por todos los medios posibles, consi-
derando todos los agentes y factores
de posibidad que en él concurren.
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Por O. LL. Gémez Dr. Ing. de Caminos,
Canales y Puertos

Transcripto de la Revista Rutas nomero
41, Il Epoca, abril de 1994, de la Aso-
ciacion Técnica de Carreteras de Espafia

En los oltimos afios los paises desa-
rrollados han dedicado grandes es-
fuerzos para mejorar las técnicas im-
plicadas en un fenémeno tan comple-
jo como la circulacién automévil, cu-
yo conocimiento a fondo precisa de
una gran parte de las disciplinas del
saber: fisica, ingenieria, psicologia,
sociologia, medicina, economia, de-
recho, metereologia, etc. Un esfuerzo
de esta magnitud se ha abordado
(como corresponde a la naturaleza
de la preocupacion enunciada) des-
de una doble vertiente: por un lado,
desde los poderes e instituciones pi-
blicas y los organismos supranacio-
nales y, por otro, desde el propio te-
jido de la sociedad civil: profesiona-
es, empresarios, académicos, inves-
tigadores, quienes cada vez recla-
man un papel més activo en la vida
publica desde una democracia de
ciudadanos.

La adecuacién de las caracteristicas
geométricas de la infraestructura y la
incorporacién de nuevas tecnologias
de explotacién y ayuda al automovi-
lista (y al usuario en general) se han
adoptado como objetivos prioritarios
ante el horizonte 2000. Los equipa-
mientos para mejorar la vialidad y
seguridad han evolucionado mucho
en los ltimos afios: se dispone de
una amplia gama y se trata de elegir
los més convenientes para las condi-
ciones de la via y el trafico, asi como
mantenerlos en guen estado después
de instalados. Constituyen asimismo
actuaciones preventivas de las que
no se debe prescindir: el aumento del
coeficiente de rozamiento del pavi-
mento en zonas donde los vehiculos
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realizan maniobras mas bruscas
(curvas de radio inesperadamente
reducido, proximidad a interseccio-
" nes, etc.). La instalacién de barreras,
 lechos de frenado y balizamiento, es-
recia|mente util en momentos de ma-

a visibilidad.
CONTROL Y ATENCION PREFERENTE

" Luchas contra la inseguridad en ca-
| rretera supone una politica global y
una investigacion continua en fres as-
pectos o campos:
* el comportamiento del conductor.
* los vehiculos
" *la construccién y explotacion de la
infraestructura
" Para participar en esta lucha es pre-
ciso, en primer lugar, actuar en redes
de distinto rango -segin sus caracte-
risticas y exigencias- para hacerlas
més seguras y mds comprensibles
para los usuarios respecto de su utili-
zacién. Los ingenieros de proyecto y
conservaciéon aseguran la concep-
cién y explotacién siguiendo las pau-
tas de un corpus técnico y reglamen-
| fario.
Las normas aplicables, de orden es-
tructurado o funcional, se han per-
feccionado notablemente en su previ-
sién y eficacia y permiten satisfacer
las exigencias d); seguridad fales co-
mo la visibilidad, legibilidad de
| preavisos y mensajes, adecuacién a
a dinédmica de los vehiculos, reduc-
cién de la gravedad de los choques,
efc.
Si a lo largo del periodo de servicio
de los distintos itinerarios estas exi-
' gencias bésicas de seguridad han si-
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de las caracteristicas
geométricas de la
infraestructura y la
incorporacion de nuevas
tecnologias de explotacion
y ayuda al automovilista se
han adoptado como
objetivos prioritarios ante
el horizonte 2000. 99

do tenidas en cuenta, con mayor o
menor énfasis y detalles, a veces los
propdsitos no han sido cumplimenta-
dos, ni las soluciones correctas apli-
cadas. Por ofra parte, no hay que ol-
vidar que una gran parte del patri-
monio viario es antiguo y no fue pro-
yectado teniendo en cuenta los estan-
dares actuales en materia de seguri-
dad. Un buen control de la seguridad
es la respuesta a esta deficiencia.
Esta exige un esfuerzo y un recurso o
todos los medios por los encargados
de conservacién y explotacion (sefa-
lizacién, balizamiento, reordenaciéon
de accesos, correccion de pavimentos
deslizantes, iluminacién, etc. Desde
luego, la inversién que para estas
operaciones se necesita estd harto
iustificada, por cuanto supondré, a la
arga, una importante reduccién del
nomero de muertos y, por ello, no ca-
be atencién mas preferente.

ACTUACIONES PARA MEJORA DE
LA SEGURIDAD:
LA ACCION PREVENTIVA

El equipamiento de una carretera pa-
ra la mejora de su seguridad -desde
luego variable con el rango y funcién
de ?0 via- es hoy importante y costo-
50, tanto en primer establecimiento
COMO para su conservacion en un es-
tado que no se merme en absoluto su
eficacia para proteger vidas y evitar
dafios.

Los ingenieros proyectistas deberdn
considerar, en relacién con la seguri-
dad las intensidades medias de trafi-
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los accidentes de carretera causan cada afio més de 400.000 muertos en todo el mundo.

co diarias y horarias (la composicién
de este (especialmente en cuanto a
proporcion de vehiculos pesados), ti-
po de trafico (local o de larga distan-

cia), climatologia del emplazamiento |

(lluvia, niebla, nieve, hielo), trafico
peatonal, limites de velocidad que se
establecen para que la via pueda ser
recorrida con seguridad®, prognosis
de aumento de trafico a un defermi-
nado horizonte, etc.

Cabe decir que hoy el equipamiento
para mejorar la vialidad y la seguri-
dad estd servido por un sector indus-
trial muy evolucionado y perfeccio-
nante; légicamente en la linea de to-
da la tecnologia de carreteras que,
como hemos dicho repetidas veces,
ha sido objeto de una gran mutacién
por el imperativo de un tréfico que
superd todas las previsiones de creci-
miento. El gran avance se pone en
evidencia al recordar los insuficientes
-por no decir minimo- sefalizacion y
balizamiento, en general, en las ca-
rreteras de hace 25 afios.

Los Servicios de Carreteras de distin-
ta titularidad y, asimismo las socie-
dades concesionarias de autopistas
de peaje disponen de estadisticas ac-
tualizadas de los accidentes de circu-
lacién que han tenido lugar en sus
redes o tramos. Se conocen a través

de ellos los puntos en que se repiten
los accidentes que, categoricamente,
exigen actuaciones de mejora para
evitar que perdure la peligrosa inse-
guridad.

Se trata de actuaciones curativas
que, desde luego, resultan de gran
eficacia y, en general, todos los as-
pectos y fases de su gestion (diag-
néstico, inclusién en programas, con-
trol de obras y elementos complenta-
rios, seguimiento, etc) son bien cono-
cidos como fruto de una experiencia
técnica y funcional larga y mutua-
mente transferida. Pero hay que afia-
dir que, en un tema absolutamente
prioritario como el de la seguridad
de la circulacién vial, no basta con-
formarse con estudios analiticos de
los accidentes registrados por muy

“D
; esde luego

en el trinomio conductor-
vehiculo-carretera,
corresponde a esta iltima
la menor imputabilidad en
el reparto de motivos o
causas de accidentes. 9 9
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exhustivos que sean, sino que hay
que llevar a cabo prospecciones y
observaciones sobre la circunstancia
concreta de la via, el trafico circulan-
te y la peligrosidad derivada de los
agentes atmosféricos.

De acuerdo con la informacién dis-
ponible, deben realizarse acciones
preventivas con las que mejoren las
condiciones de seguridad Je la ca-
rretera, sin esperar a la deteccién
por accidentes consumados. Lograr
una homogeneidad de caracteristicas
por itinerarios completos es una me-
dida recomendable.

Un estudio de acciones preventivas
es, desde luego, labor de gran com-
plejidad por los diversos factores fun-
cionales y elementos de la infraes-
tructura que constituyen concausas de
la produccién de accidentes. Desde
luego -y no vamos a citar cifras por-
centuales, por ofra parte variables y
discutibles-, en el trinomio conductor
- vehiculo - carretera, corresponde a
esta Oltima la menor imputabilidad en
el reparto de los motivos o causas de
accidente. No obstante, todos los es-
fuerzos y gastos son pocos para se-
guir reduciendo hasta el méximo po-
sible la tasa de accidentes y el nome-
ro de victimas mortales por afio con
bien proyectadas actuaciones sobre
la infraestructura lato sensu.

Entre las actuaciones preventivas, su-
brayaremos la importancia del au-
mento de coeficiente del rozamiento
del pavimento enmendando un de-
fecto de origen o debido al desgaste
y pulimento del érido con reduccién
de su rugosidad, con el paso del tra-
fico se disminuye la macrotextura
perjudicando a la evacuacion de las
aguas pluviales. Esto no reviste espe-
cial importancia cuando el pavimen-
to estd seco; pasa como con la estu-
diada textura de la superficie de los
neumdaticos que también contribuye a
la evacuacién de la pelicula de agua.
Si ambas texturas estan desgastadas,
no se evacia el agua y se produce el
fenémeno llamado aquaplaning o hi-
droplaneo: el neumatico se apoya
sélo sobre la pelicula de agua y se
anula el efecto de rosamiento del ari-
do de la capa de rodadura’.
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La visibilidad nocturna es una constante
preocupacién tanto de los diferentes
responsables como de los usuarios.

Por lo que se refiere a la infraestruc-
tura de la via, y dentro de ella son
importantes -por no decir ineludi-
bles- los sistemas de contencién de
vehiculos: barreras o pretiles en
puentes, viaductos, muros de sosteni-
miento y ferraplenes a partir de de-
terminadas cotas, medianas de se-
guridad, amortiguadores de impac-
to, lechos de frenado (relacionados
con la inclinacién de las rasantes
descendentes para evitar accidentes
de vehiculos con disminucién o pér-
dida de capacidad de frenado), dis-
positivos de garantia de la ventila-
cién y extincién de incendios en los
tineles, efc.

La creciente intensidad del tréfico,
dada la gran preponderancia del
transporte por carretera en la distri-
bucién intermodal y el peligro de re-
tenciones o congestiones con costosas
pérdidas de tiempo y aumento de
consumo de carburantes, aconsejan
la construccién o adecuacién de ca-
rrilles adicionales. Asimismo, es pre-
ciso considerar la ampliacién de ca-
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rriles de aceleracion y desaceleracion
y tramos de trenzado en las salidas o
incorporaciones a la via troncal.

EQUIPAMIENTO EN TRAVESIAS

Si bien se han llevado a cabo mu-
chas variantes para supresion de
travesias, y esto fue una preocupa-
cion preferente en el Plan General
de Carreteras especialmente en la
red de autovias, en otras carreteras
de menor tréfico en las que no se su-
peran los umbrales tolerables de cir-
culacién y seguridad de automovilis-
tas y peatones* se puede cdoptar,
con criterio econémico y funcional,
la solucién de acondicionamiento
sobre la propia traza. Esto necesita
un equipamiento especial por la pre-
sencia de peatones y mezcla de tra-
ficos diversos que concurren en estos
puntos de conﬂicto entre la carrefera
y la poblacién.
Es preciso equipar las travesias con
una serie de elementos especificos
para la mejora en general de la se-
guridad: aceras, pasos de peatones,
pasos a distinto nivel, reEJgios de
peatones en el centro de la calzada
que separan los carriles de distinto
sentido de circulacién, semaforos,
alumbrado (se ha comprobado en
algunos tramos de la Red estatal que
la iluminacién ha disminuido en un
25% los accidentes nocturnos en el
eriodo 1989-91), reductores de ve-
E)cidud (bandas sonoras), pintura en
bordillos de acceso o isletas pre-avi-
sos de aproximacién a zona urba-
na, efc.

ENFOQUE Y
TRATAMIENTO GLOBALES

Como acabamos de ver, las actua-
ciones preventivas que requiere una
buena seguridad a la altura de
nuestro tiempo son multiples y costo-
sas, lo que dada la general insufien-
cia de créditos presupuestarios exi-
ge acertados criterios de prioriza-
cién que por razones obvias parten
de una clasificacién por grupos
(vias de gran capacidad, vias répi-
das, carreteras urbanas, carreteras




convencionales acondicionadas y
caterreteras convencionales no
acondicionadas). Como es légico,
las necesidades son diferentes para
los distintos grupos y dentro de ellos
las intensidades de trafico o deter-
minadas circunstancias conflictivas
locales deben ser consideradas en
su respectiva importancia.

La mejora de la sefalizacién, la me-
jora c\e la distancia de visibilidad
desde la via troncal a las de acceso,
la mejora de la capacidad y fluidez
de la via la correccién de pavimentos
deslizantes, la colocacién de panta-
llas que eviten deslumbramientos y
de mallas de cerramiento en autopis-
tas y aufovias, son atenciones nece-
sarias que deben programarse con
una bien justificada pre?ccién.

Para concluir pondremos énfasis en
la creciente necesidad de un trata-
miento integral de la seguridad de la
orientacién vial, Unica manera de lo-
grar garantia y duracién en la pro-
teccién al usuario. En un enfoque
amplio del problema se deben tener
en cuenta los distintos factores y su
interaccion.

Ahora bien, entre las moltiples estra-
tegias aplicables habré que elegir
una que obligadamente otorgue més
importancia a determinados aspec-
tos, en funcion de la causalidad que
se les atribuya en la produccién de
los accidentes registrados y las posi-
bilidades de actuacién en determina-
dos plazos.

En todo caso, la prevencién es priori-
faria porque de EJ que se frata es de
que no se produzcan accidentes ni
victimas, la previsién es una anticipa-
cién para evitar el siniestro.

EL RECURSO A LA SENALIZACION
DE MENSAJE VARIABLE

Con los nuevos sistemas de sefiali-
zacién y comunicacién hay que evi-
tar, en Fc() posible, que se produzcan
accidentes y dafios derivados de si-
tuaciones conflictivas del tréafico sus-
ceptibles de sustanciales mejoras
con ayuda de nuevas técnicas de
gestion y control de la circulacion.
Nos referimos ahora a la aplicacién
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necesidad de un
tratamiento integral de la
seguridad de la circulacion
vial, uinica manera de
lograr garantia y duracion
en la proteccion al
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de sistemas rapidos de deteccion y
consecuente intervencién para los
que es imprescindible una gran
coordinacién de las entidades y ser-
vicios implicados.
En los dias de gran movilidad moti-
vada por los viajes de vacaciones
ue se concentran en algunas fechas
je| afo, las operaciones que se or-
anizan para lograr un reparto de
ﬁu]os de trafico por itinerarios alter-
nativos permiten aproximarse cada
vez mds a un aprovechamiento mé-
ximo de la capacidad de la red. Con
ello se reducen considerablemente
las pérdidas de tiempo de los usura-
rios, que de otro modo podrian ser
muy grandes, sobre todo en caso de
accidentes que produzcan la obstruc-
cién de una via.
Los problemas del dia a dia -habla-
mos de zonas urbanas y periurba-
nas- si bien son menos advertidos ya
que no tienen gran difusién en los
medios informativos que tiene el tré-
fico de vacaciones, son mds impor-
tantes en volumen anual y global y
necesitan en consecuencia, un equi-
pamiento dinémico, campo sobre el
que en algunos paises, ha habido
una evolucién muy positiva en los 0l-
timos diez afios.
La malla de vias de alta capacidad
de las areas metropolitanas se va
complementando con cinturones con-
céntricos de progresivo cierre que,
como en el caso de Madrid, se con-
forma en un modelo viario radiocén-
trico que posibilita los principales
movimientos de penetraciones en el
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continum urbano (coronas y almen-
dras) de corte mediterraneo y euro-
peo, asi como facilita la movilidad
tangencial generada por los proce-
sos de difusion industrial y descentra-
lizacién residencial. Esto y la posibi-
lidad de informar al usuario en tran-
sito de convenientes desvios eventua-
les, permite una eficaz gestion del
trafico que reparta flujos y evite con-
gestiones.

Con las puntas de circulacion que se
producen hoy en las arterias princi-
pales del entorno urbano, una infor-
macién dindmica en tiempo real es
basica para mantener la fluidez del
trafico, pues permite al usuario co-
nocer sin retraso los factores pertur-
badores que pueden afectar even-
tualmente al itinerario elegido (acci-
dentes, tramos en obras, congestio-
nes, condiciones meteoroldgicas, es-
tado del pavimento). Un buen fun-
cionamiento de la informacion exige
una organizacion a fres niveles: re-
cogida de los datos, tratamiento in-
formatizado de éstos para aconse-
jar al usurario opciones de itinera-
rios y difusién de la informacion con
ayuda de nuevas tecnologias, prin-
cipalmente sefiales y paneles de
mensaje variable.

Con el mensaje variable se informa
directa y continuamente a todos los
conductores que circulan por una
via. El proceso que emplea moder-
nos medios de in?ormacién y se apo-
ya en un sistema muy completo de
vigilancia y supervision de los flujos
de tréfico, cubre los objetivos si-
guientes: 1) optimizar la utilizacion
de la red de carreteras de la zona,
2) mejorar las condiciones de segu-
ridad y 3) mantener los niveles de
capacidad y fluidez al margen de
factores eventuales.

En los momentos en que se estd intro-
duciendo una tecnologia tan eficaz
como puede ser la sefalizacién va-
riable, cabe sefalar que, dado el
elevado costo de esta sofisticada so-
lucion, debe cuidarse especialmente
de aplicarla sélo con un sentido au-
ténticamente dindmico. Esto es, cuan-
do no haya ofro medio para una co-
municacion instanténea con el con-
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ductor acerca de opciones de ruta
sobre la marcha u ofro mensaje so-
bre peligros o prohibiciones.

La importancia de estos paneles por
su eficacia en el logro cﬁa mantener
la fluidez de la circu?ocién asegurard
el desarrollo de su aplicacion en las
reas urbanas y periurbanas -espa-
cios de acumulacién de los parques
nacionales de vehiculos en los proxi-
mos afios.

HACIA UN SISTEMA DE
TRANSPORTE DE SEGURIDAD
SOSTENIBLE

La tendencia a las actuaciones glo-
bales que se estén manifestando en
los Gltimos afos como conditio sine
qua non en la gestién de las redes de
carreteras (y a ello obedecen las es-
trategias de conservacién infegral a
base de contratos plurianuales) han
llevado a la consideracién de la
puesta en practica de sistemas dura-
deros para la seguridad de la circu-
lacién vial, sobre las que se han rea-
lizado estudios y planes en algunos
paises que contienen previsiones y
medidas sobre la movilidad y acci-
dentalidad. Por lo que tiene de andli-
sis general de causas, factores y me-
joras con proyeccion a largo plazo,
destacamos el informe holandés
sobre un sistema duradero para la
seguridad en los Paises Bajos®, Ho-
landa es uno de los paises que estd a
la cabeza en cuanto a seguridad en
la carretera, junto al Reino Unido,
Suecia y Noruega. Desde 1985 el
Gobierno presenta cada dos afios un
Plan de Seguridad Vial a largo plazo
y, segun sus previsiones del Oltimo, se
prevé reducir el nimero de muertos
en un 25% de aqui al afo 2000. La
cifra se ha estabilizado en los ltimos
anos en torno a 1.300 muertos.

El autor se refiere a un sistema que
ha desarrollado el Instituto de Seguri-
dad Vial de Holanda por encargo
del Gobierno. Se trata de un sistema
de seguridad sostenible en el que se
consigemn las vias de distinto rango
en cuanto a sus caracteristicas técni-
cas y funcionales y la intensidad y
composicién del tréfico previsible pa-
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La importancia de los centros de control de tréfico se ha hecho patente en los Gltimos
ados, facilitando la circulacién y coordinando medidas puntuales ante situaciones
extraordinarias.

ra ellas. El crecimiento del trafico y
su diversidad de funciones, a veces
incompatibles en carreteras y calles
(distintas velocidades, entradas y sa-
lidas préximas en vias troncales, tra-
mos cfe trenzado, funcién distribuido-
ra en zonas comerciales y residen-
ciales efc.)exigen importantes actua-
ciones iterativas en cuanto a ordena-
cién de trafico acondicionamiento de
infraestructuras, sefializacién, sema-
forizacién, etc. con acuerdo de las
Administraciones fitulares de las dis-
tintas redes. Como se dice, para el
|ogro de un sistema de transporte de
seguridad sostenida, el factor mas
importante es el usuario.

Debe éste, en principio, estar prepa-
rado para conocer, interpretar y
cumplir las obligaciones y restriccio-
nes que exige circular por una red
de tréficos mixtos, generados en un
pais dominantemente urbano, con
una gran densidad de poblacién y
un disefio arterial en gran parte anti-
guo. Se necesita una mejora conti-

nua en infraestructura y equipamien-
tos de diversa indole para responder
a las exigencias del trafico.
Se estima un periodo de 30 afios pa-
ra el objefivo propuesto. El ritmo de
actuaciones, como puede imaginarse
muy diversas, trata de condicionar la
disponibilidad de un sistema viario
ve mantenga los niveles de seguri-
jod a largo plazo.

TENDENCIA EN ESPANA A LA
REDUCCION DE LA TASA DE
ACCIDENTES

Al considerar el objetivo principal
de la seguridad en carreteras no
hay que limitarse a la reduccién del
nimero de accidentes sino también
y muy especialmente, a la grave-
dad de las consecuencias derivadas
de éstos. Por ofra parte, el logro de
tal objetivo estd condicionado, co-
mo antes apuntébamos, a las dis-
onibilidades presupuestarias y a
os procesos de decisién de inver-




siones en infraestructuras y equipa-
miento.
El valor de los beneficios sociales que
pueden alcanzarse por la reduccién
de accidentes y victimas traducido en
términos monetarios, sin duda puede
justificar el elevado aumento de los
créditos que es preciso asignar para
la mejora de la seguridad de la cir-
culacion vial.
Existe una primera dificultad para
cumplir el oEie‘rivo que nos ocupa de
modo éptimo, y ésta deriva del
conocimiento incompleto de datos
técnicos concretos y comprobados,
de los factores implicados en la pro-
duccién de accidentes.
Concurren una serie de elementos y
datos necesarios para un juicio obje-
tivo que defina las situaciones de peli-
gro y umbrales de infervencion a par-
tir de los cuales hay que aplicar solu-
ciones de mejora o protfeccion, consi-
derando la importancia y oportuni-
dad de las operaciones preventivas.
El confexto en que se debe actuar es
amplio: caracteristicas técnicas de la
via, componente humano y funciona-
miento de los vehiculos, juntamente
con aspectos externos que pueden
ropiciar el accidente. El sistema
Eombre - vehiculo - carretera es infe-
ractivo y no se puede considerar ca-
da elemento por separado. El con-
ductor juega, desde luego, un papel

La importancia de las consecuencias
de los accidentes de circulacién se
pone de manifiesto en las estadisti-
cas muy completas de que disponen
las compaias de seguros; estadisti-
cas que por razones obvias, recogen
con el detalle posible el alcance de
los dafos personales y materiales.

En Espafia, con un parque de 17 mi-
llones de vehiculos, se produjeron en
1992, 6.014 muertes. Del afo 1991
a 1992 hubo un descenso de las vic-
timas, tendencia que ya se habia ini-
ciado en afios anferiores.

Las posibles causas de la registrada
reduccion de accidentes en el bienio
son de diversa indole, unas coyuntu-
rales y ofras, de carécter permanen-
te. Respecto de las victimas mortales,
del onfen de un 20% tienen lugar en
una zona urbana y el 80% fuera de
poblado. La mejora de la red viarig,
con la puesta en servicio de mas de
1.000 kilémetros de autovias: los ac-
cesos y cinturones de ronda de las
grandes ciudades, las variantes para
supresion de travesias de poblacio-
nes, la promulgacion de la Ley de
Trafico, Circulacién y Seguridad
Vial, campafias de prevencién de
accidentes, y las revisiones periodi-
cas de vehiculos, han contribuido al
descenso de la accidentalidad. Algo
habré influido también la mayor sen-

VICTIMAS TOTALES 1991 1992 VARIACION
(Carretera y zona %
urbana)

Heridos 148.450 129.949 12:5
Muertos 6.797 6.014 -11.5

Fuente: Coste social de los accidentes de circulacién®

determinante. En lo que respecta a
interfaz carretera - vehiculo, la mejo-
ra corresponde a la seguridad activa
a través del contacto neumdtico - pa-
vimento (adherencia) y garantia de
frenado (lechos).

La seguridad pasiva atiende a la
profeccién de los ocupantes del vehi-
culo, el equipamiento de la carretera
y la eliminizacién de obstéculos o
defectos en la calzada.

sibilidad y responsabilidad de los
conductores -aun no en los niveles
deseables-, por lo que son impres-
cindibles eficaces acciones condu-
centes a mejorar la educacion vial
para cambiar conductas de un redu-
cido segmento que, no obstante, es
culpable de un elevado nomero de
accidentes; y ofras preventivas y san-
cionadoras que, junto con las exi-
gencias a los vehiculos, redundarén
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en el descenso del nomero de victi-
mas y cuantia de dafios, lo que cons-
tituye una preocupaciéon dominante
en nuestra sociedad motorizada.

Por lo que respecta a las infraestruc-
furas y sus equipamientos, una inves-
tigacion profunda sobre la identifica-
cion de factores que inciden en la ac-
cidentalidad -base de una clasifica-
cién de la red segun criterios de se-
guridad y definicién de acondiciona-
miento eficaces- y un buen sistema
informativo sobre la vialidad, con la
aplicacion de modernas tecnologias,
contribuird a reducir sustancialmente
la tasa de accidentes en un futuro
proximo, con la valiosa colaboracion
de otras acciones paralelas, en cuan-
to a la educacion del conductor y el
buen estado de los vehiculos.
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CORRIENTES: ANTEPROYECTO DEL
“VIADUCTO 3 DE ABRIL”

Recientemente hemos recibido desde
Corrientes, remitido por nuestro Delega-
do en esa Provincia, el Ing. Miguel Mi-
nadeo, un folleto de algo méas de un
centenar de paginas en el que, en cali-
dad de autor, actualiza una vieja idea
presentada en 1981 en el IX> Congreso
Argentino de Vialidad y Trénsito a tra-
vés de una monografia titulada “Vincu-
lacién del Puente General Belgrano con
la RN. 12 a través de la ciudad de Co-
rrientes”, publicada posferiormente en el
Tomo IV de la Memoria correspondiente.
El Ing. Minadeo, quien en aquél enton-
ces sefialé la necesidad del “Viaducto 3
de Abril” para el afio 1990, manifiesta
ahora en su nuevo trabaijo la imperiosa
ejecucion de esta obra y lo hace, me-
diante la utilizacién del transito actuali-
zado, que emplea en estudios de factibi-
lidades econémicas y financieras, nece-
sarios por cierto en emprendimientos de
esta naturaleza, en ese caso un viaducto
(o autopista elevada) de 6 (seis) kiléme-
tros de longitud cuyo presupuesto esti-
mado oscila en los 30 (treinta) millones
de pesos.

En cuanto a la factibilidad técnica de la
obra, el Ing. Minadeo demuestra tam-
bién que no habré inconveniente alguno
y lo hace mediante la presentacién de
numerosas fotografias y detalles técnicos
de viaductos construidos en todas las
grandes ciudades del mundo, en muchos
casos con trazados mucho mas dificiles
de concrefar. E incluso en nuestro pais,
caso de los viaductos sobre las avenidas
Juan B. Justo, Pedro de Mendoza y los
tramos Sur y Norte de la Autopista 9 de
Julio de la Capital Federal. Por el con-
trario, el “Viaducto 3 de Abril” de Co-
rrientes es de trazado simple, no requie-
re de expropiacién alguna dado que co-
mienza y finaliza con rampas de acceso
sin necesidad de obras complementarias
de derivacion o canalizacién del transi-
to. Por ofra parte, los pilares del viaduc-
to disponen para su fundacién de suelos
firmes y podrén ser ejecutados, en serie,
sin ninguna clase de inconvenientes, a lo
largo j;e todo su recorrido.
Incursionando en los detalles de la obra
observamos que el Ing. Minadeo ha pre-
visto para el “Viaducto 3 de Abril” cua-
tro trochas de circulacion, dos en cada
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sentido, separadas por una barrera de
seguridad tipo “New Jersey”, ilumina-
cién central con columnas de hormigén,
aneles laterales que cumplen una doble
E.lncién: como pantalla acistica y como
carteles exteriores de publicidad estati-
ca. Debajo del viaducto ha sido prevista
una zona de estacionamiento de ocho
metros de ancho y en cada cuadra se
construird un pasaje subterraneo para
peatones, el que también podré ser utili-
zado por los conductores y pasajeros de
los veﬁiculos que estacionen deLoio de
la obra.
La avenida 3 de Abril, cuya prolonga-
cién hacia la rotonda de la Ruta Nacio-
nal N2 12 cambia de nombre, primero
como Avenida Pedro Ferré y luego como
Avenida Independencia, tiene un ancho
de 50 metros entre lineas de edificacion.
La eliminacién de los actudles parterres
y la construccién del Viaducto permitira
un aumento en las citadas avenidas de
un 65% en su volimen de trénsito. Pero,
uizé lo més importante es que el Via-
jucto permitiré separar el transito carre-
tero y por lo tanto veloz, que accede
desde el puente General Belgrano y des-
de la R. N. N® 12, y el transito urbano
que recorre las avenidas a nivel de fie-
rra, infersectadas por 50 calles fransver-
sales. Actualmente, como consecuencia
de la inexistencia de tal separacién, se
producen numerosos accidentes, muchos
de ellos de consecuencias fatales.
Para finalizar, por considerarlo impor-
tante transcribiremos lo que sefiala el
autor en el Gltimo punto 3e su trabajo,
en sus Recomendaciones Finales, el que
textualmente dice:
“En definitiva, tal como creemos haberlo
dicho repetidamente, los lineamientos
generales sefialados en este folleto, que
pretende ser considerado como un ante-
royecto, deberén ser evaluados por la
Ermc consultora que elabore el proyecto
ejecutivo que sera utilizado en la ri’ciro-
cién de la obra.
Naturalmente, lo haré con la interven-
cién de especialistas en fundaciones, es-
tructuras, tecnologia del hormigén, cen-
sos de trénsito, cuestiones financieras y
ofras especialidades que hacen al con-
junto de expertos, un grupo interdiscipli-
nario que necesariamente debera ser

conducido por un profesional de recono-
cida capacidad y experiencia en un via-
ducto como el que estamos tratando que
se concrefe.

Y por supuesto, también se requiere de
los poderes poblicos competentes, Muni-
cipalidad de Corrientes, Gobierno de la
Provincia y la Direccién Nacional de
Vialidad en representacién del Gobierno
Nacional, la suficiente comprensién so-
bre la imperiosa necesidad de la obra,
de modo que reduzcan al minimo los
trémites burocraticos, que bien sabemos,
conspiran siempre contra quienquiera
que pretenda hacer cosas positivas para
bien del pais y de la comunidad.
Esperemos entonces, que de ahora en
mas, desaparezcan las trabas que impi-
den o retardan la concrecion de obras
que, como en el caso del “Viaducto 3 de
Abril” que hoy presentamos a conside-
racién de las autoridades provinciales
(1), debié estar habilitada varios afios
atrés, de no haber sufrido el pais lo que
empieza a reconocerse con el nombre
de la “década perdida”, naturalmente,
la de los afios transcurridos o partir de
1980.” Corrientes, 26 de febrero de
1994.

(1): Nota del autor: Dos semanas des-
pués, el 11 de marzo de 1994 he dejado
en calidad de obsequio en la Secretaria
Privada del actual Gobernador, el Sr. Radl
R. Romero Feris, un ejemplar del antepro-
yecto del “Viaducto 3 de Abril”, cuyo des-
| tinatario era el propio Gobernador. Inséli-
| tamente, el dia 23 de marzo recibo en mi
domicilio, enviada por el Ministro de
Obras y Servicios Publicos, el Dr. (Veferi-
nario) Horacio A. Silva, una nota en la
que manifiesta “nuestro agradecimiento
por fan importante aporte, que sin duda
enriquecerd el patrimonio fécnico de nues-
tra Provincia como asi también abre posi-
bilidades futuras de realizaciones de in-
fraestructura que redundarén en beneficio
de nuestra ciudad.”
Esa fue la Gnica respuesta del Gobierno
de la Provincia hasta el dia de la fecha.
iNaturalmente, me siento muy halagado
como profesional de la Ingenieria por la
calurosa acogida dada por el Ministro
de O. y S. P. citado a mi anteproyecto
| de viad)t;cto!.
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VIALIDAD EN EL MUNDO

TRES TUNELES DE 50 KILOMETROS, PERFORADOS A
40 METROS BAJO EL FONDO DEL MAR, HAN PUESTO
FIN A 12.000 ANOS DE INSULARIDAD BRITANICA.

El 10 de diciembre pasado la agrupa-
cién temporal de diez empresas cons-
tructoras - 5 francesas y 5 briténicas-
registradas como Trans Manche Link
(TML), hizo entrega de las obras de
Enlace Fijo del Canal de la Mancha a
Eurotunnel, empresa concesionaria. el
eriodo, hasta la apertura a la circu-
Encién, se destinaré a revisiones, ins-
pecciones del material fijo y mévil,
ensayos de calidad y pruequ de car-
ga, de acuerdo con un cimulo de
prescripciones contractuales.
Se considera este Enlace como la
obra de ingenieria civil mas impor-
tante de fogos los tiempos. El plazo
de ejecucion ha sido de 6 afios, con
sélo un afio de prérroga respecto de
lo previsto en la oferta seleccionada
en el concurso; periodo en verdad
minimo si se consideran los proble-
mas técnicos y financieros que ha
presentado esta obra gigantesca.
Las condiciones en que se estd llevan-
do a cabo la recepcién de la infraes-
tructura y equipos fijos nos da idea
de la enorme complejidad de la
obra, y lo mismo puede decirse del
material mévil. Las caracteristicas y
exigencia de calidad y funcionamien-
to estan definidas en mas de 5.000
normas e instrucciones, que suponen
una pila de documentos je 35 metros
de altura. Para facilitar las operacio-
nes, los tineles y elementos auxiliares
se han dividido en 840 secciones,
que se integran en 52 subsistemas:
ventilacién, refrigeracion, sefaliza-
cién, seguridad, alumbrado, instala-
cién de video, efc.

VEINTE TRENES POR HORA

El material mévil se someterd a prue-

— |
Transcripto de la Revista Rutas nimero 42, junio |
de 1994, de la Asociacion Técnica de Carreteras
de Espaiia.

bas de gran exigencia en marcha y
frenado. La velocidad méaxima de los
trenes-lanzadera, a través de los t0-
neles durante la explotacién, serd de
140-160 kilémetros por hora, pero
en las puebas se alcanzarén los 200.
En cuanto a las cargas y pesos, por
ejemplo las composiciones de  trenes
que transporten los vehiculos pesados
llevarén dos locomotoras y 32 vago-
nes-plataforma para camiones y au-
tobuses: en fotal una longitud de con-
voy de 726 metros y un peso tofal, en
plena carga, de 2.100 toneladas.

Los imperativos de intensidad y segu-
ridad del trafico exigen una reduc-
cién al minimo de todos los riesgos
posibles. Segin las prognosis de cre-
cimiento de tréfico se estima que, en
el afio 2003, circularan 20 trenes por
hora en cada sentido que correspon-
den a 44 millones de viajeros y 26
millones de toneladas de mercan-
cias*. La duracion del recorrido entre
las terminales de Folkestone y Coque-
lles junto a Calais, es de 35 minutos.
Los trenes directos de alta velocidad
Eurostar TGV que enlazarén Londres
con Paris, debido a la entrega retra-
sada con respecto al plazo g'ado de
los coches de viajeros, no pochc’m cir-
cular hasta el mes de julio, al princi-
pio con una frecuencia de 6 a 8 por
dia, en cada sentido.

PERFORACION Y REVESTIMIENTO
DE 150 KILOMETROS DE TUNEL

Destacaremos, en lo que sigue, el rit-
mo a que se ha llevado a cabo la
obra civil: excavacion y revestimiento
de los tuneles. Entre el 15 de diciem-
bre de 1987 y el 28 de junio de
1991 (3 afios y medio) se perforaron
un total de 150 km de tonel: 50 km
para cada uno de los tineles ferro-
viaros gemelos y otros 50 km para la

galeria de servicio®*. Se han dispues-
to accesos de los tineles a la galeria
cada 375 m.
Los t0neles estan situados en un estrato
cretacico del paleozoico (calizas blan-
das), apoyado sobre los Quadern-
sandstein del jurasico (areniscas du-
ras). El encuentro de las galerias de
avance de la perforacién tuvo lugar a
16 kilémetros de la costa francesa,
con un error de centimetros en los
ejes, lo que acredita la excelencia de
los trabajos topogrdficos. La perfora-
cion se llevé a cabo con supertunele-
ras japonesas y americanas, con lon-
itudes del orden de 200 m. (el tren
ge trabaijo) y 1500 toneladas de peso;
guiadas por léser y con ayuda de un
sofisticado sistema de posicionamiento
global desarrollaron una funcién mal-
tiple: perforar, extraer los productos
de la excavacién y revestir EJ seccion
con anillos de hormigén armado (al-
gunos de hasta 9 tone?odos de peso).

AUMENTO DE PRESUPUESTOS Y
RECLAMACIONES A LOS ESTADOS

El presupuesto base de la contrata-
cion de las obras del enlace fijo
(1986) ascendia aproximadamente a
un billén de pesetas. Pero por alzas
de precios y adicionales cﬁzbidos a
imprevistas mejoras y ampliaciones
en infraestructura y equipos, el coste
global se prevé suba a 3,5 billones,
incluyendo los gastos de funciona-
miento del sistema hasta la llegada al
equilibrio de la explotacion en régi-
men de peaje que se espera alcanzar
en 1998.

La Sociedad concesionaria estima en
250.000 millones de pesetas la canti-
dad necesaria para cubrir sus necesi-
dades de tesoreria hasta llegar al
equilibrio. Menos optimistas c?gunos
banqueros cifran esta necesidad

i)




R

complementaria en 400.000 millo-
nes, por un retraso en los regimenes
de explotacién previstos (crecimiento
més lento del nimero de expedicio-
nes diarias) que disminuirén los in-
gresos de peaje, y diversos incremen-
tos en los costes c}:a explotacién.
El Banco Europeo de Inversiones (BEI)
ha prestado su conformidad para
una aportacién de elevada cuantia al
esfuerzo financiero final del Eurotun-
nel. Esto va ligado a una oferta de
garantias por parte de los Gobiernos
respecto a dafios en los tineles por
causa de fuerza mayor, garantias
que se consideraron inaceptables pa-
ra el caso de la banca privada.
Si bien los gobiernos han mostrado
una clara oposicién a cualquier con-
tribucién presupuestaria al proyecto,
a propuesta de la Banque Nationale
de Paris, Eurotunnel ha considerado
la reclamacién a los dos Estados de
100.000, millones de pesatas a titulo
de compensacién por mejoras ténicas
del proyecto, que ya han sido valora-
as en los respectivos reformados.
Por ofra parte, el resto de los bancos
son partidarios de que se solicite la
ampliacién del plazo concesional que
en el contrato se fij6 en 55 afios con-
tados a partir de 1987.

CUATRO CONTENCIOSOS

Derivados de la divergencia en el tra-
tamiento de los diversos aspectos del
contrato, y de los problemas que sur-
gieron a lo largo del proceso de eje-
cucién, los enfrentamientos entre las
partes, y discusiones con entidades
relacionadas con el Enlace fueron
moltiples. Entre ellos cabe destacar a
cuatro contenciosos importantes.

- Reclamacién a Eurotunnel de
82.500 millones de pesetas por parte
del consorcio de fabricantes de los
trenes-lanzadera, como cantidad adi-
cional por modificaciones en el dise-
fio inicial de los vagones.

- Discusién entre Eurotunnel y Trans
Manche Link en cuanto al coste de los
equipamientos fijos. La diferencia de
las respectivas valoraciones asciende
a 32.500 millones de pesetas y sobre
ello decidiré dentro del presente afio,
un panel de arbitraie.

- Eurotunnel acusa a las compaiiias
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[ GALER1A DE SERVICIO |

Semiseccién en la que se muestra la galeria de servicio ﬁ, el tonel ferroviario por el
que circularén los trenes-lanzadera que transportan los vehiculos ligeros.

ferroviarias Societé Nationale de
Chemins de Fer y British Rail, de no
haber acondicionado la infraestructu-
ra en los itinerarios de acceso al tinel
desde Paris y Londres para que
ofrezcan la capacidad y nivel de ser-
vicio que requieren los trenes directos
de alta velocidad que van a unir las
dos capitales. La sociedad concesio-
naria reclama a las compaiiias ferro-
viarias una compensacién de medio
millén de pesetas; la demanda se es-
té estudiando por la Cémara Interna-
cional de Comercio.

El contencioso Eurotunnel-Gobiernos
ha surgido como consecuencia de los
costes adicionales que han supuesto
las prescripciones y modificaciones
impuestas a las obras e instalaciones
por la Comisién Intergubernamental.
La concesionaria reclama a los dos
Estados una cantidad por tales con-
ceptos valoradas en 100.000 millo-
nes de pesetas.

LA OBRA DEL SIGLO

Es de esperar que se lleven a cabo
con éxito todosclos ensayos, pruebas
remates para que sea una realidad
L que podrd llamarse la Obra del Si-
glo, por sus dimensiones, su comple-
iidccf su coste y la trascendencia del
servicio que va a prestar.
Se ofrecerén varias opciones a los
usuarios. Para el cruce del canal en-
tre Calais y Folkestone hay dos tipos
de trenes-lanzadera uno para vehicu-
los ligeros y autobuses y otro para
camiones. Se invertirGn 35 minutos

en el transporte y, afiadiendo el tiem-
o de embarque, no llegaré a una
ora, frente cq|os dos horas y media
que requieren el paso en los ferries.
El Eurostar TGV ofrece un servicio di-
recto de viajeros entre los centros de
Paris y Londlres en tres horas. Con la
combinacién ferrocarril-ferry se tar-
dan siete horas; y por via aéreq, tres
horas, contando cj::;plozamienfos a
los aeropuertos y esperas en éstos.
Ademés de los trenes de alta veloci-
dad, funcionarén en vigje directo tre-
nes ordinarios que invertiran seis ho-
ras entre las dos capitales.
También se establecera un servicio
TGV Londres-Bruselas de fres horas, y
cuarto de duracién.
Subrayamos para terminar el mérito de
las personas y entidades que han parti-
cipado, a disfintos niveles y en distintas
especialidades. Como dijo Sir Alastair
Morton, Presidente de Eurotunnel: “La
creatividad de la ingenieria financiera
que fue capaz de asegurar los créditos
necesarios para la construccién, es casi
comparable a las ingenierias civil y me-
cénica que concibieron y controlaron
esta obra gigante”

* El tréfico de cruce del Canal ha crecido aproxi-
madamente a razén de un 5% anual desde 1976.
La cuestion clave es como se va a repartir el trafi-
co entre el tonel y los ferries. El supuesto de la So-
ciedad concesionaria es que el enlace fijo se lle-
vara un 50% de los viajeros y un 30% de las mer-
cancias. Ir de Londres a Paris en tres horas sin in-
terrupcién es una ventaja respecto al barco y al
avién; con este Gltimo la competencia es por el
coste.,

** Todos con seccién circular, de diametro interior
de 7,80 m para los tineles y 4,80 m para la gale-
ria de servicio.,

Se término de imprimir y encuadernar en:
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. NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

comienzos hemos 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 Nicolés...

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

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.

Av L N Alem B84 49P Tel 311-4777/8
312433174, (1001) Buenos Aies
Telex 23577 COARA AR




Microesferas de vidrio
el fundamento de la Seguridad vial




