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ke AR
VAR o

Alto rendimiento, bajo costo
y maximo confort para la gente.

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

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

PrROMOVER EL BUEN Uso DE CEMENTO ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS.

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




e Por el Ingeniero Pablo Gorostiaga

EL PLAN DE INFRAESTRUCTURA

Hemos manifestado reiteradamente que en nuestro pais ha ido languideciendo en
los dltimos lustros la inversion en infraestructura. Crecia el gasto publico y disminuia la
inversion. La expansion en nuevas obras de infraestructura ha estado por debajo de los
que se realiza en muchos paises pobres.

La situacion vial ha tenido la misma suerte que todo el resto de la infraestructura en
cuanto a la detencion de expansion y la insuficiencia de la conservacion en dos tercios
de la red nacional no concesionados, en la mayor parte de las rutas provinciales y en la
vialidad urbana.

A mediados de 1999 las cuatro entidades privadas rectoras de la ingenieria y la
construccion elaboramos una propuesta de un programa de 20 anos de expansion. Ha-
Ing.Pablo Gorostiaga ce un ano, el entonces ministro Ing. Nicolas Gallo elabord el plan de obras para un quin-
quenio con el consenso de cada uno de los gobiernos provinciales, constituyendo el
Plan Federal de Infraestructura.

El ano 2000 ha sido por lo ejecutado un mal aio para la infraestructura vial. Mida-
moslo por uno de los parametros mas representativos del que hay datos mas precisos,
el consumo de asfaltos viales:

Consumo en 1998: 503,975 Toneladas.

1999: 425,778 Toneladas.
2000: 270,903 Toneladas.

Es decir, ha habido una dramatica caida del consumo de asfaltos viales en todos sus
destinos, tanto en rutas nacionales, provinciales y municipales.

Al expirar el afo 2000, el Poder Ejecutivo Nacional aprobd por el decreto 1299/00 de
necesidad y urgencia el Plan Federal de Infraestructura, y lo reglamento en febrero dlti-
mo por decreto 228/01. Ello abre muy promisorias expectativas de que se detenga este
retroceso y se produzca una reactivacion y expansion en una gran diversidad geografi-
ca. Lo inmediato es el llamado a licitacion de obras viales, como las rutas 81y 95 en
Formosa, la 101 en Misiones, la 3 en Tierra del Fuego, la 40 en Santa Cruz, la autovia
Parana-Colon en Entre Rios, etc.

El sistema innovador es que los privados inviertan, construyan y operen, cobrando a
partir de ser habilitadas las obras un canon (sistema inglés). La garantia del repago se
hara a través del fondo Fiduciario que se acaba de crear.

El plan incluye también expansiones en los corredores viales concesionados. La am-
pliacion de algunos tramos, convirtiéndolos en autovias de cuatro carriles, es muy positi-
va, entre otros, por los siguiente motivos:

a)Transformaran rutas peligrosas en rutas mas seguras.

b)Seran las obras viales que tendran el uso y goce de mayor cantidad de usuarios.

c)Seran los que pueden estar mas rapidamente en marcha, en un plan que demora-
ra en ponerse en ejecucion.

d)Salvara un atraso de nuestro pais al ir transformando rutas de dos carriles en auto-
vias de cuatro carriles, a medida que la intensidad y la heterogeneidad del transito lo re-
quiera.

El Plan Federal de Infraestructura abre y alienta esperanzas de la tan necesaria
reactivacion economica, de creacion de empleos y de contribuir a hacer el pais mas efi-
ciente y competitivo.
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"Recuperar la Infraestructura Vial", por el Ing. Anibal

Rothamel
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UN BRINDIS POR

EL 2001
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La Asociacién Argentina de Carreteras realizdé su almuerzo de
camaraderia para festejar el fin de 2000 y formular
los mejores votos para el progreso del sector vial.

En el almuerzo de fin de afio de la
Asociacion Argentina de Carreteras fue-
ron frecuentes los comentarios negati-
vos respecto de la actividad vial de
2000 y las frases esperanzadas respec-
to de un crecimiento del sector en 2001
a partir de la sancion del Plan Federal
de Infraestructura. El evento contd con
la presencia del Subsecretario de Obras
Publicas, Edgardo Pla, el ex-Administra-
dor General de la Direccion Nacional de
Vialidad y actual Secretario de Obras
Publicas, Anibal Rothamel, el vicepresi-
dente de la Camara Argentina de la
Construccion, Aldo Roggio y el director
de OCRABA, Carlos Hidalgo, entre
otras autoridades oficiales.

En su discurso de apertura , el Ing.
Pablo Gorostiaga califico al afio 2000 co-
mo "uno de los mas flojos", teniendo en
cuenta, entre otros parametros, el consu-

|

mo de asfaltos viales de enero a noviem-
bre. Sin embargo, enumerd una serie de
novedades promisorias que permiten vis-
lumbrar un 2001 esperanzador: el inicio
del tramo de 108 km de la autopista Ro-
sario- Cordoba desde Pilar a Villa Maria,
la finalizacién de la autopista Buenos Ai-
res- La Plata y ampliaciones en los gran-
des accesos metropolitanos.

Asimismo, sefald la inminente san-
cion de leyes muy esperadas , como la
de reestructuracion de la Direccion Na-
cional de Vialidad y la del Plan Federal
de Infraestructura, finalmente aprobada
por decreto del Poder Ejecutivo. "Tene-
mos confianza en que la sancion de es-
tas leyes pueda ser el despertar de una
reactivacion, de un crecimiento econd-
mico, de la creacion de empleos. La
construccion es la gran dinamizadora
en creacion de fuentes de trabajo y co-

Ings. Pablo Gorostiaga,Edgardo Pl4,Jorge Ordénez, Anibal Rothamel y
Rodolfo Perales

mo industria de planta mavil se diversifi-
ca en distintos lugares”.

Por otra parte, el Ing. Gorostiaga in-
dico que la asociacion que preside ha
elevado una peticion al presidente de la
Nacion (Ver "Una peticion...") para que
resuelva, sin perjuicio de la labor unifi-
cada con el Ministerio de Economia,
mantener el Ministerio de Infraestructu-
ra, disuelto en octubre pasado. "Insisti-
mos en la necesidad de restablecer la
planificacion hoy ausente —afirmo-. El
Plan Siglo XXI, que presentamos las
cuatro entidades rectoras de la ingenie-
ria y la construccion con una programa-
cién a veinte anos del desarrollo de la
infraestructura, fue el primer paso hacia
una planificacion”.

En nombre de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras, renovo el mensaje de
precaucion para lograr una mayor segu-
ridad en el trénsito y sefald sus reparos
para con los cortes de rutas y avenidas.
“Son la expresion actual de la protesta
social, ante la pasividad de las autorida-
des administrativas, policiales, judiciales
en aplicar lo que determinan la Consti-
tucién y las leyes. Por legitimo que sea
el motivo que los moviliza, deben bus-
carse otros escenarios que no sean las
rutas para su exteriorizacion".

Por ultimo, Gorostiaga realizo la con-
vocatoria para la presentacion de traba-
jos para el XlIl Congreso Argentino de
Vialidad y Transito, que se realizara en
Buenos Aires, del 1° al 5 de octubre, cu-
ya organizacion esta cargo de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, por de-
legacion del Consejo Vial Federal.
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MOTELS -RESORTS

Ing. Pablo Gorostiaga
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Senor
Presidente de la Nacion
Dr. Fernando de la Rua

s / D.
|
De nuestra consideracion:
Tenemos el agrado de dirigirnos a
| Ud. a fin de referirnos al Ministerio de

Infraestructura y Vivienda de la Nacidn
y a su eventual continuidad.

No nos guia una motivacion cir-
cunstancial y venimos dilatando la ex-
presion de nuestras inquietudes porque
sabemos que hay impostergables deci-
siones de gran importancia socioeco-
nomica y politica que acaparan su
atencion. Pero sin declinar nuestra vo-
cacion de colaboracion deseamos for-
mular nuestra reservar sobre el tema
mencionado, con animo de ampliarla
cuando sea oportuno.

Esta Asociacion hace afnos que ve-
nia sosteniendo la necesidad de resta-
blecer un Ministerio que se ocupara de
la infraestructura del pais, como existia
desde 1898. Su transformacion hace
una década en una de las muchas se-
cretarias de la cartera economica con-
sideramos que no ha sido una expe-
riencia afortunada.
| Celebramos al comienzo de este ano
cuando en virtud de la nueva ley de mi-
nisterios se volvié a constituir como una
cartera del gabinete nacional el Ministe-
rio de Infraestructura y Vivienda. Nos pa-
recio mas conveniente esa denomina-
cién que la de Obras Plblicas, porque
eéstas constituyen la expansion de la in-
fraestructura cuando hay posibilidad y
vocacion de inversion publica. Pero
cuando no hay una inversién importante,

UNA PETICION AL GOBIERNO
[ QUE FUE ESCUCHADA

El siguiente documento fue remitido al Presidente de la
Nacién por la Asociacién Argentina de Carreteras para
| solicitar el restablecimiento

del Ministerio de Infraestructura

Buenos Aires, 24 de noviembre de 2000

cuando no hay obras publicas de tras-
cendencia, igualmente es necesario que
una cartera del gabinete se mantenga
atenta al patrimonio nacional de una in-
fraestructura construida por muchas ge-
neraciones que nos precedieron. Tan so-
lo en el aspecto vial, que es el que nos
atane, la infraestructura de los caminos
pavimentados tiene un valor superior a
los 50.000 millones de pesos.

La circunstancia que una parte im-
portante de la infraestructura esté priva-
tizada no invalida la necesidad de una
cartera ministerial. Valga la mencion de
su creacion hace un siglo, cuando una
gran parte de la infraestructura estaba
concesionada con la actividad privada,
igualmente se considerd necesario mo-
dificar la Constitucion Nacional, aumen-
tando las cinco carteras ministeriales
existentes entonces, para crear las
Obras Publicas.

No esta en nuestro animo retacear
el espiritu de colaboracion que debe
primar en esta hora dificil. Pero puede
establecerse la conduccién unificada,
de la que hay antecedentes, sin alterar
la ley de ministerios y la estructura del
gabinete nacional.

Saludo a Ud. atentamente.

Ing. Pablo R. Gorostiaga
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CON LA MIRADA AL FUTURO

El recientemente designado Secretario de Obras Publicas, Anibal

Rothamel, y el Subsecretario de Obras Publicas, Edgardo Pla, se

mostraron confiados en el crecimiento del sector y la evolucidn
del Plan Federal de Infraestructura

Ing. Anibal Rothamel:

“Tenemos muy buenas perspectivas respecto de la red no concesionada. Contamos con un presupuesto en obra que alcanza
los 337 millones de ddlares, que se esta discutiendo en el Congreso, y es significativamente mayor que el presupuesto del afio
2000. Aqui incluimos la segunda etapa de los planes CREMA, que hemos denominado CREMA 2, y tienen como objetivo el man-
tenimiento y reconstruccion de la red sin concesion. Gracias al gran ajuste y ordenamiento administrativo de nuestro organismo,
estd a punto de firmarse el convenio de préstamo con el BID de la AR 202. Este es un crédito por 400 millones de délares y va a
estar fundamentalmente dirigido a las rutas que unen pasos fronterizos y a los pasos fronterizos con Chile y Brasil.

La perspectiva que tenemos para el afio que viene es mucho mejor que la de este afo por las siguientes razones: tenemos
mas presupuesto, dentro de ese presupuesto contamos con 50 millones de délares para la ley de modemizacién de Vialidad y lo-
gramos controlar las economias. En sintesis, en este aflo vamos a estar muchisimo mejor que en el 2000"

Ing. Edgardo Pla:

"Evidentemente las perspectivas estan fuertemente volcadas al Plan de Infraestructura. Estamos organizados para salir inme-
diatamente con la reglamentacion, tenemos pliegos totalmente confeccionados y proyectos terminados como para arrancar cuanto
antes. Pienso que el pais tiene la expectativa puesta en este plan.

Creo que cualquier afio puede ser mejor que el 2000, sobre todo en la faz de carreteras, teniendo en cuenta que Vialidad Na-
cional contaba con una deuda de 350 millones de pesos y un presupuesto de 320 millones a comienzos del afio pasado. Se ha
podido saldar solamente una parte de esa deuda, lo cual nos ha consumido presupuesto que no hemos podido volcar a nuevas
construcciones 0 a la continuidad de obras que estaban en ejecucion. La promulgacion de la ley de reestructuracion de Vialidad
nos va a permitir saldar toda la deuda y volcar el total del presupuesto en obras".

— {

Ing. Rafael Balcells, Agr.Osvaldo Mildenberger, Ing.Aldo Roggio, Ing. Félix Lilli , Dr. Obdulio Barbeito, Ing. Martinovich, Obdulio Ferrario
Ing.Carlos Hidalgo, Lic. Miguel Salvia

ﬁﬁ Carreteras - Marzo 2001



YPF siempre te da lo mejor para tu auto.
Inclusive el camino.

-

5 de octubre. Dia del camino. REPSrOL ‘
YPF

Asfaltos y Especialidades: Esmeralda 255 5° piso, oficina 501, CP 1035, Tel.: 4323-1421. Fax: 4329-2000 int. 5444, e-mail: derivadosasfalto@email.ypf.com.ar.




El Plan Federal de
Infraestructura comenzo a ges-
tarse en el ano 2000 y en los
primeros meses de este ano se
puso en marcha con el proceso
licitatorio de distintas obras en
varias provincias y la concrecion
de otras ya adjudicadas.

Con una inversion total de
20.500 millones de pesos para
el quinquenio 2000-2005, y una
proyeccion para este ano del
orden de los 4.200 millones, el
plan canaliza y coordina las
demandas de infraestructura de
las provincias y la Nacion. -

Este Plan Federal resulté del
trabajo conjunto entre la Nacién,
a través del Ministerio de
Infraestructura y Vivienda
(MIV)y el Consejo Interprovincial
de Ministros de Obras Publicas
(CIMOP), donde las provincias
puntualizaron las demandas pri-
oritarias de infraestructura en
cada region y el MIV las integr6
en un unico plan de obras.

El financiamiento del plan
tiene una fuerte presencia del
sector privado constituyéndose
el Estado en una garante medi-

RECUPERAR LA

INFRAESTRUCTURA VIAL

Por el Ing. Anibal Rothamel
Secretario de Obras Publicas de la Nacién

ante el Fondo Fiduciario de
Desarrollo de Infraestructura
(FFDI).

En los primeros meses de
este afio se estd llamando a las
primeras licitaciones incorpo-
radas en el sistema de finan-
ciamiento mixto, también
denominado sistema inglés o de
contratacion de servicio de obra
publica.

Este sistema mixto se incor-
pora a las formas tradicionales
de financiamiento de la obra
publica, es decir, los recursos
del Estado destinados a través
del Presupuesto Nacional y la
inversion privada de riesgo.

El pasado 8 de setiembre la
empresa contratista comenzé los
trabajos en el denominado Paso
de Jama en la provincia de Jujuy,
con una inversion prevista de 90
millones de pesos, teniendo
como fecha prevista de final-
izacion el mes de setiembre del
ano 2002. A la fecha, Paso de
Jama tiene un avance aproxima-
do de obra del orden del 20 %.

Esta conexion vial se
extiende a lo largo de 270

kilbmetros permitiendo el transi-
to permanente entre el Noroeste
Argentino y la Republica de
Chile, y ademas completara un
corredor bioceanico entre el
Atlantico y el Pacifico.

También se esta trabajando
en el tramo Pilar-Villa Maria,
obra perteneciente a la
Autopista Rosario/Cérdoba
paralela a la actual Ruta
Nacional 9. Los trabajos, que
consisten en la construccion de
dos calzadas de dos carriles y
banquinas pavimentadas cada
una de ellas, se extienden por
unos 108 kilémetros desde
aproximadamente el kildmetro
550 de la mencionada ruta
nacional y tiene una inversion
de 103 millones de pesos.

Otras obras ya iniciadas, y en
algunos tramos finalizadas, han
sido la de los Bajos
Submeridionales, que beneficia a
las provincias de Chaco y Santa
Fe y los trabajos de reconstruc-
cion de la Ruta Nacional 35, al
sur de Santa Rosa en La Pampa,
que demandaran un costo aproxi-
mado de 9 millones de pesos,

Carreteras - Marzo 2001



estimandose su finalizacion para
el presente ano.

Actualmente estan en marcha
otras cincuenta obras viales,
financiadas por el Banco
Interamericano de Desarrollo
(BID), que permiten la recon-
struccion y mejoramiento de
rutas afectadas por inunda-
ciones en el Noroeste del pais.

Entre ellas se cuentan los tra-
bajos que se estan llevando a
cabo para culminar el denomi-
nado Paso Samoré, en la Ruta
Nacional 231, que mejorara el
transito entre Argentina y Chile
en la zona de Villa La
Angostura. En estas cincuenta
obras se hara una inversion de
aproximadamente 48 millones

Carreteras - Marzo 2001

de pesos.

También estan en marcha
mas de cien obras menores en
distintas provincias que, con
una inversion de casi 1.000 mil-
lones de pesos, mejoraran los
corredores viales impulsando el
desarrollo de las economias
regionales y creando nuevos
puestos de trabajo en zonas
deprimidas de las distintas
regiones.

Complementando los trabajos
comenzados el ano pasado y en
lo que va de este se ha abierto
el proceso licitatorio para obras
viales e hidraulicas en casi
todas las provincias con un pre-
supuesto que alcanza otros

1000 millones de pesos.

Entre ellas podemos destacar
la construccion y repavi-
mentacion de mas de 270
kilometros de la Ruta Nacional
81, en las provincias de Salta y
Formosa, obra que demandara
casi 170 millones de pesos.

Este Plan representa la pues-
ta en marcha de la recuperacion
de la infraestructura basica del
pais, que ha permanecido vir-
tualmente abandonada durante
medio siglo en la mayor parte
de su territorio.




CARRETERAS

"LA DISTRIBUCION

ENTRE LAS PROVINCIAS

FUE EQUITATIVA"

Entrevista al Ing. Rall Rodriguez, Presidente del Consejo
Interprovincial de Ministros de Obras Publicas (CIMOP)

¢,Cual es la funcion del CIMOP?

Es un organismo de caracter
netamente federal que tiene mas
de 36 afios de antigliedad. Es el
ambito en el cual los ministros, se-
cretarios y funcionarios de Obras
Publicas de las provincias analizan
y discuten diferentes temas vincu-
lados con la politica global del sec-
tor y, asimismo, es un canal de co-
municacion de las provincias con
el Estado Nacional.

¢ De qué manera se involucro el
organismo en el desarrollo del
Plan Federal de Infraestructura?

Fuimos convocados por el ex —
ministro Gallo en diciembre del '99
para trabajar en conjunto con el
Ministerio de Infraestructura y Vi-
vienda en el disefio del plan. A par-
tir de alli, cada provincia comenzd
a realizar una tarea de recopilacion
y disefio de sus programas de
obras publicas. Una vez realizados

______

los esquemas, el CIMOP coordind
las reuniones y disefios regionales
para tratar las obras interprovincia-
les. Finalmente, se compendiaron
los resultados en un plan que fue
entregado a la Nacion. Nuestro or-
ganismo fue el encargado de coor-
dinar y supervisar toda el proceso
de elaboracion del plan.

¢, Qué compromisos asumieron
las provincias?

En un primer momento, en la
época del Ing. Gallo, tuvieron que
colaborar en el disefio del plan.
Este trabajo culminé con la selec-
cion de los proyectos prioritarios
en julio del afio pasado, que permi-
ti6 establecer al acuerdo federal de
distribucion de obras. A partir de
alli, las provincias se comprometie-
ron a desarrollar los proyectos y
presentarlos ante la Nacion de la
manera correspondiente, con sus
aspectos técnicos, las evaluacio-
nes econdémico-financieras y de
impacto ambiental
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El Ing. Rodriguez en entrevista con Carreteras

¢,Cudles son las areas principa-
les contempladas en los proyectos?

Los trabajos estan en su mayo-
ria concentrados en las areas vial
e hidrica. Con respecto al area
vial, se ha propuesto la realizacion
de obras en una gran cantidad de
rutas nacionales y provinciales,
muchas de ellas historicamente
postergadas, como es el caso em-
blematico de la Ruta 40, que atra-
viesa de punta a punta nuestro
pais paralela a la cordillera. En
cuanto al area hidrica, se ha plan-
teado la necesidad de saneamien-
to de las regiones inundadas en la
provincia de Buenos Aires y La
Pampa. Esto va a permitir recupe-
rar una gran cantidad de hectareas
de las zonas mas ricas del pais.

;De qué manera se consensuo
la distribucion de las obras entre

las provincias?

Fue mas facil de lo que se pen-
saba, en funcion de que la distribu-
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cion se hizo de una manera equita-
tiva, solidaria. Es por eso que
siempre resalto el agradecimiento
a las provincias mas grandes, Cor-
doba, Santa Fe y Buenos Aires.
Ellas sacrificaron parte de lo que
podia corresponderle por determi-
nados coeficientes como el de co-
participacion, para que las provin-
cias mas pequenas tuvieran obras
que son muy necesarias y que por
sus propios medios no pueden fi-
nanciar.

; Cuando comenzaran las licita-
ciones para realizar los trabajos?

De acuerdo a lo que nos informé
la Secretaria de Infraestructura y Vi-
vienda, la documentacion necesaria
se estaria terminando en pocos dias
y a partir de alli podrian comenzar
los llamados. Nosotros hacemos
hincapié en el acuerdo federal opor-
tunamente firmado con los goberna-
dores de que haya simultaneidad en
la ejecucion de estas obras, asi que
veremos como se pueden compati-

bilizar los trabajos.

¢, Como se realizara el financia-
miento?

Con respecto a la porcion del
plan que estamos tratando, que
son 2000 millones de pesos, se
trata de un financiamiento previsto
a través del denominado "sistema
inglés" en el que los fondos son
aportados por el sector que, en es-
te caso sera una conjuncion de
bancos y empresas constructoras.
Las obras son contratadas por el
Estado Nacional, son construidas y
financiadas por el privado y, una
vez terminada la obra, el Estado
Nacional comienza el pago durante
una determinada cantidad de anos
que tendra que fijarse en los docu-
mentos de licitacion, con una de-
terminada tasa de interés.

¢.Se han realizado los contactos
necesarios con los privados?

La mayoria de los contactos se
haran una vez que comiencen las
licitaciones, pero ya se han realiza-
do reuniones previas con los ban-
cos y algunas empresas.

¢ En qué medida el Plan Federal
permitira la disminucion del desem-
pleo y la reactivacion econdmica?

Creo que, fundamentalmente, el
plan permitira satisfacer necesida-
des en materia de obra publica de
las provincias que, por cuestiones
economicas, no pueden satisfacer
por si mismas.

KX
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PROYECTOS VIALES A LICITAR - PRIMERA ETAPA

PROVINCIA

PROYECTOS

Costo

Identificacion

de obra

FORMOSA

Ruta Nac. N° 81

[ Tramo Pozo del Mortero - Laguna Yema (28km)
Tramo Laguna Yema - Los Chiriguanos (27km)
Tramo Los Chiriguanos - Ing. Judrez (44km)
Tramo Ing. Judrez - Limite con Salta (69km)

|Ruta Nac. N° 81

Tramo Limite con Formosa - Los Blancos (28km)

‘Tramo Los Blancos - Coronel Juan Sola (34km)

Tramo Coronel Juan Sola - Pluma de Pato (25km)
Tramo Pluma de Pato - Empalme Ruta Nac.N®34 (95km)

RIO NEGRO

Ruta Nac. N° 23
Tramo Valcheta - Ramos Mexia (103km)
ramo Ramos Mexia - Los Menucos (88km)

MISIONES

|Ruta Nac. N 101
Tramo San Antonio - Empalme Ruta Prov. N®24 (27km)
Tramo Empalme Ruta Prov. N°24 - Deseado (28km)

CHACO

|Ruta Prov. N® 9
Tramo Capitan Solari - Empalme Ruta Nac. N95

LA RIOJA

|Ruta Prov. N® 29
Tramo Ruta Chepes - Limite con San Luis

CATAMARCA

Ruta Nac. N° 38
Construcciodn variante Paso por Catamarca (18km)
Tramo : Catamarca - Tucumadn (221km)

CHACO

Ruta Nac. N° 95
[Tramo : Empalme R.P.N. 9 - Arroyo El Asustado (41km)
[Tramo : Arroyo el Asustado - Limite con Formosa (43km)

FORMOSA

Ruta Nac. N° 95
Tramo : Limite con Chaco - Emp. R.P. N°27 (26km)
[Tramo : Emp. R.P. N°27 Emp. R.P. N81 (33km)
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PARA EL DESARROLLO
ESTRUCTURA

S e e
PROYECTOS VIALES A LICITAR - SEGUNDA ETAPA
PROYECTOS Costo
EERyYICIA Identificacion de obra
Ruta Nac. N® 38
TUCUMAN Tramo : La Cocha - Comienzo Autopista (81km) 60.
60.
TIERRA Ruta Nac. N? 3 e
Tramo : Laguna Khamy - Kosovo (25km .
DEL FUEGO  [rramo: Kosovo - R Mina (25km) o
|Ruta Nac. N? 158
CORDOBA Tramo : San Francisco - Rio Cuarto (130km) 48.
48.
Ruta Nac. N° 9
ggl;‘rgxo';il A:!fa}pis‘:: : Tramo Amstrong - Villa Maria (165km) 100.
100.!
r Circuito Turistico TREVELIN - CHOLILA
CHUBUT Tramo : Trevelin - Parque Nacional Los Alerces 5.
5.
Ruta Provincial S/N
ENTRE RIOS Tramo : Medanos - Puerto Ibicuy 23.
23.
Interconeccién Gran Mendoza
MENDOZA Construccion Anillo Il de Circunvalacion 34,
34,
|Ruta Nac. N® 150
SAN JUAN Tramo : Arrequintin - Limite con Chile 21
21.
Ruta Nac. N@ 40 Sur
SANTA CRUZ Tramo : El Cerrito - Tapi Aike 22.
22,
Ruta Nac. N° 126 4
CORRIENTES  rramo : rog. 40 . Curuzi Custié 82
Tramo : Curuza Cuatié - Prog. 103,42 2.3
Tramo : 103,42 - Bonpland L ;.2
TOTALES sn.ul
Bt e
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En entrevista con Carreteras, la Comisiéon Directiva de la Cdmara de
Concesionarios Viales resumidé los principales puntos del
Acta Acuerdo de readecuacidn contractual

El proceso de readecuacion con-
tractual finalizado el 25 de enero de
2001mediante la firma del Decreto 92
firmado tiene su origen en julio de
1995, cuando la entonces Secretaria
de Obras Publicas y Comunicaciones
mediante Resolucion Nr. 6/95, llamé a
la revision de los contratos.

El Decreto mencionado aprueba
~las Actas Acuerdo firmada por la Se-
K cretaria de Obras Publicas con doce
1* concesionarios viales y cierra asi un
~ proceso de mas de cinco afios de

- analisis.

Los aspectos mas importantes del

Acta aprobada por Decreto 92/01 son:

1. Cuadro tarifario

Mediante la aprobacion de las Ac-
tas Acuerdo se consolidan los cuadros
tarifarios vigentes, que incluyen el
descuento del 8% efectuado y absor-
bido por los concesionarios a partir
del 15 de marzo de 2000.

2. Consolidacion del Plan de
Inversiones

La readecuacion contractual alcan-
zada consolida un plan de inversiones
para los proximos tres anos (hasta oc-
tubre 2003) de aproximadamente
$1000 millones, correspondientes a
obras nuevas, obras de repavimenta-
cion y obras de conservacion de rutina.

D1 16 |

Dicho plan estaba seriamente
comprometido a raiz de la grave dis-
torsion que existia en los contratos.

Obras de Ampliacion de Infraestructura
$ 440 millones

Autopista Rosario — Cafiada de Gémez
Viaducto sobre Rio Segundo (Ruta
* 36) Cérdoba
- Construccion Variante La Picasa
- Autovia Carfiuelas — Monte
- Autopista Lujan — Mercedes
 Intercambiadores — Banquinas Pavi-

- mentadas — Terceras trochas
Obras de repavimentacion
$400 millones
5.000 km de rutas
Obras de conservacion de rutina
$200 millones
9.000 km de rutas
Por otra parte, utilizando el meca-
nismo previsto en el Decreto 489/95,
el Acta Acuerdo produce una reade-
cuacion y optimizacion del plan de in-
versiones, incorporando obras nece-

sarias en reemplazo de otras menos
importantes.

A su vez, introduce en algunos
contratos la obligacion del Concesio-
nario a la ejecucion y financiacion de
obras adicionales, se establece que
su cancelacion se producira en octu-
bre de 2003 y que el Estado se reser-
va la posibilidad de su ejecucion.

La concrecion de este importante
plan de obras permitira la ocupacion

- de aproximadamente 10 mil personas
~en forma directa y otras tantas en for- = |
'~ ma indirecta.

3. Compensacion Indemnizatoria :

Los concesionarios aceptan que el =~
pago de la Compensacion Indemniza-
toria mensual, establecida en la rene-
gociacion aprobada por el Decreto
1817 del afio 1992, que deberia ser
abonada entre noviembre de 2000 y
octubre de 2003, sea cancelada en su
totalidad en octubre de 2003.

Este diferimento en el pago repre-
senta un esfuerzo financiero adicional
por parte de los concesionarios y un
financiamiento no previsto de las obli-
gaciones contractuales asumidas por
Estado Nacional.

4. Andlisis del Régimen de
Ajuste

Mediante el acuerdo alcanzado se

modifica el régimen de ajuste de tari-
fas contractual (80% TASA LIBO),

Carreteras - Marzo 2001



sustituyéndolo por uno que se adecua
a la variacion de los indices locales
(Mix entre el IPC (consumidor) e ICC
(construccién))

El contrato renegociado en agosto
de 1992 preveia un ajuste anual y au-
tomatico tanto de las tarifas de peaje
como de las compensaciones indem-
nizatorias mensuales. Dicho ajuste se
aplicaba mediante el 80% de la Tasa
Libo, en ese entonces una tasa de
comparacion inferior a la variacion de
los indices locales.

La variacion de los indices de pre-
cios nacionales (Indice de Precios al
Consumidor e Indice de la Construc-
cion) tuvieron una evolucién superior
al ajuste contractual por tasa Libo,
desde la fecha de firma de la primera
renegociacion (Agosto ‘92) hasta fines
del afo 1997. Esto significé que los
concesionarios tuvieron que absorber
esa diferencia que se producia men-
sualmente en sus costos basicos, du-
rante los primeros cinco afios.

; Recién a partir de la fecha antes

~ sefalada los ajustes contractuales su-

- peraron a la variacién de los indices
~locales.

El porcentaje de variacion prome-
dio de las tarifas aplicadas de peaje
en los Corredores Viales Nacionales
fue de 52.98% en el periodo abril de
1991- Noviembre 2000 (teniendo en
cuenta el descuento del 8% ocurrido
en marzo de 2000), lo que equivale,
en términos netos de IVA, a una varia-
cién del 46,66%. Mientras que en el
mismo lapso, el Indice de Precios al
Consumidor (IPC) crecié un 50.39% y
el Indice de Costo de la Construccion
(ICC), un 42.81%.

5. Deudas del Estado

Luego de la firma del Acta de 1992,
el Estado Nacional produjo serias dis-
torsiones en los contratos producto, por
un lado, del no cumplimiento del com-
promiso de pago de las compensacio-
nes indemnizatorias mensuales y, por
otro, de la no autorizacion de aplicacion
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de los ajustes de tarifas anuales previs-
tos en los contratos.

Esta distorsion fue denunciada por
todos los concesionarios y reclamada
administrativamente, poniendo énfasis
en la necesidad de que las partes cum-
plan lo establecido en los contratos.

A Octubre de 2000 la deuda con
los concesionarios ascendia a una su-
ma aproximada de $494 millones de
pesos. Luego del andlisis efectuado
por la Secretaria de Obras Publicas y
el Organo de Control de las Concesio-
nes Viales, se llegd a una cifra final
de aproximadamente $432 millones.

El Acta Acuerdo aprobada por el
Decreto 92/01 establece que esta cifra
se abonaria de la siguiente forma:

a) En efectivo $ 35 millones
b) En Bonos de Consolidacién(PRO6)
$352 millones

c) El 31 de octubre de 2003
$ 42 millones

Si se considera el valor de mercado

~ que se obtiene por dichos bonos la deu-
~ da real a cancelar por el Estado es de
- $398 millones, lo que representa una

disminucion del 20 % sobre el monto re-

* clamado por los concesionarios.

Ademas, debe anadirse el hecho
de que cobrar parte en octubre de
2003 significa un esfuerzo financiero
adicional para los concesionarios.

6. Deuda a octubre de 2003

En las Actas Acuerdo se establece

que seran abonados al Concesionario
al finalizar la concesion todos los con-
ceptos detallados a continuacion:

1- Menor recaudacion por la apli-
cacion de una tarifa inferior a la con-
tractual entre noviembre de 2000 y
octubre de 2003.

2- El valor de las cuotas de Com-
pensacion Indemnizatoria devengadas
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a partir de noviembre de 2000 y no
canceladas por el Estado.
3- El valor de las obras adicionales
que toma a su cargo el concesionario.
4- El saldo de deuda al 31/10/2000
y que se acuerda a diferir.

Todos estos conceptos seran ac-
tualizados en octubre de 2003 y can-
celados por el Estado Nacional.

En el caso de que el Estado no
cancelara la deuda o lo hiciera en for-
ma parcial, el Concesionario continua-
ra la explotacion del corredor hasta
que la totalidad de la deuda sea sal-
dada, y tendra bajo su responsabili-
dad la explotacién, administracion,
conservacion de rutina y servicios al
usuario, en un todo de acuerdo a los
pliegos del contrato.

Se fija como retribucion por esa res-
ponsabilidad un monto para cada con-
cesionario, sumando el conjunto de los
corredores una cifra cercana a los $120
millones anuales, valor similar al pro-
medio de los ultimos tres afios de con-
cesion extraidos de las declaraciones
juradas presentadas por los concesio-

narios y auditadas por la Secretaria de /

Obras Publicas y el Organo de Control
de las Concesiones.

7. Intereses

A partir de la aprobacion de esta
Acta Acuerdo se modifica el régimen
establecido para el calculo de intere-
ses contractuales, sustituyendo para
el caso de todos los montos a ser di-
feridos en el pago a octubre de 2003
la tasa fijada en 1992. (Tasa activa de
la cartera general efectiva mensual

.. del Banco de la Nacién Argentina) por
~ la tasa para Empresas de Primera Li-
~ nea nominal anual para préstamos en
pesos a 30 dias.

Es decir, se cambia una tasa anual
del 17,5% por una tasa de 9,97% a
valores de octubre 2000.
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El 22 de Diciembre de 2000,
la Secretaria de Obras Publicas
y Coviares SA firmaron una
Adenda al contrato de la Con-
cesion de la Autopista La Plata
— Buenos Aires, Riberena de la
Capital Federal y Nuevo Puen-
te sobre el Riachuelo, la cual
fue refrendada por el Decreto
PEN N° 85/01 firmado por el
Dr. Fernando De La Rua con
fecha 25 de Enero del 2001.

La Adenda firmada tiene co-
mo objeto ordenar distorsiones
producidas en el contrato de
concesion de Coviares como
consecuencia de: (i) la falta de
definicion, por parte del conce-
dente, de la traza y tipo de
obra de la Autopista Riberena;
(ii) la falta de definicion, por
parte del concedente, de la tra-
za y proyecto del tramo Hud-
son — La Plata; (iii) la no autori-
zacion, por parte del conceden-
te, al aumento de tarifas que
correspondia segun contrato; y
(iv) la aplicacion generalizada
del impuesto a las ganancias,
del cual esta Concesion estaba
expresamente exenta.

La sumatoria de todas estas
distorsiones impidié que la
Concesionaria pudiera concluir
las obras previstas y obtener el
financiamiento adecuado para

CORREDORES VIALES

ADENDA AL CONTRATO DE CONCESION

DE COVIARES

el total del proyecto. Estas cir-
cunstancias derivaron en largas
conversaciones con el Conce-
dente, las cuales comenzaron
durante la administracion ante-
rior y concluyeron con la firma
de la Adenda cuyos puntos sa-
lientes se resumen a continua-
cion:

1. Se pone bajo un “para-
guas" a la Autopista Riberefa,
sustrayéndola momentanea-
mente del contrato hasta su to-
tal definicion;

2. Se fijan plazos concretos
para la terminacion del resto de
las obras sin que la modifica-
cién del cronograma genere
derechos para la concesiona-
ria, debiendo ésta considerar
en la ecuacioén econémico fi-
nanciera los beneficios finan-
cieros que pudieran haber teni-
do lugar (a la fecha, Coviares
ha invertido $ 565 millones,
restando ejecutar obras por $
70 millones, es decir el 11% de
la inversion total);

3. No se modifican los pla-
zos de explotacién, mantenién-
dose los mismos en 22 anos;

4. Se posterga hasta Enero
del ano 2012 el comienzo de la
devolucion de los aportes efec-

tuados por el Estado Nacional
(aportes que tuvieran origen en
avales que el Estado se com-
prometio a otorgar y que nunca
entrego) a efectos de hacer po-
sible la financiacion de las in-
versiones a realizar. Paralela-
mente, el monto adeudado se
redefine en dolares estadouni-
denses en lugar de pesos, se
introduce la actualizacion del
mismo de conformidad con el
CPI (Customer Price Index de
los EEUU), se aumenta la tasa
de interés a aplicar, y se obliga
a contemplar el eventual bene-
ficio financiero provocado por la
postergacion de los pagos en
la ecuacion economico finan-
ciera del proyecto;

5. Se mantiene hasta Di-
ciembre de 2003 el cuadro tari-
fario vigente, es decir sin los
aumentos que hubieran corres-
pondido contractualmente.

Finalmente, se destaca que
la firma de la Adenda ha posibi-
litado la estructuracion de un
préstamo financiero por hasta
US$ 245 millones, el cual esta
proximo a ser concretado, a la
vez que ya se han iniciado las
obras correspondientes al tra-
mo Hudson - La Plata.
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La situacion economica que en-
frentaba nuestro pais a comienzos del
ano 2000 llevo al Gobierno Nacional,
representado por el Ministro de In-
fraestructura Ing. Nicolas Gallo y por
el Presidente del OCRABA Ing. Car-
los Hidalgo, a requerir a nuestra em-
presa, Autopistas del Sol, una serie
de objetivos tendientes a la reactiva-
cién de la economia y a no incremen-
tar la tarifa del peaje.

La preocupacion de las autorida-
des respondia a que, de acuerdo al
contrato de Concesion, las obras en
ejecucion finalizaban en octubre de
2000 y no se preveian nuevas inver-
siones importantes hasta el ano 2003.

Por otra parte, la tarifa de peaje
debia incrementarse en todas las es-
taciones el 1° de agosto del ano
2000, llevando el valor de $1.40 a
$1.50.

Por ultimo, existian una serie de
obras no contractuales y de proble-
mas puntuales que reclamaban los in-
tendentes de los municipios, aleda-
nos a la Concesion.

La solucion a todos estos temas
implicaba, entre otras cosas:

- Importantes inversiones no pre-
vistas en el afio 2001.

- Postergar el incremento del peaje.

- Resolver el paso del transporte
automotor de corta distancia en San
Isidro.

Estos objetivos obligaban a Auto-
pistas del Sol a lograr el financiamien-
to necesario que se incrementaba al
postergarse el aumento del peaje pre-
visto contractualmente.

Finalmente y luego de extensas
negociaciones se llegd a un acuerdo
que, en sintesis, comprende:

-La ejecucion de nuevas obras y el
adelantamiento de obras contractua-
les con una inversion de 65 millones

Carreteras - Marzo 2001

- O . NS T ——

CORREDORES VIALES

ACUERDO ENTRE EL GOBIERNO Y

AUTOPISTAS DEL SOL

de pesos en el ano 2001 y 17,5 millo-
nes de pesos hasta el 2005, generan-
do mas de 800 puestos de trabajo.

Las obras mas importantes a eje-
cutar son:

- Tercer carril desde Escobar a
Campana.

- lluminacién tramo Escobar a
Campana.

- Tercer carril en ramal Pilar Km.
50 a Km. 56,5

- Quinto carril en Acceso Norte en-
tre Ruta 202 y la bifurcacion ramales
a Pilar y Campana.

- Ensanche Av. General Paz.

- Nueva calle Uruguay en San lsi-
dro y San Fernando.

- Ensanche calle Boulogne Sur
Mer, en Tigre.

- Repavimentacion e iluminacion
de la Ruta 25, en Pilar.

- Repavimentacion de Ruta 26, en
Escobar.

- Nuevo acceso a calle Melo, en
Vicente Lopez.

- Continuidad colectoras frentistas
en estacion ferroviaria Miguelete

(Av General Paz).

-La postergacion del incremento
de tarifa por la aplicacion del CPI de
EEUU hasta el 1ro de enero de 2004

-La libre circulacion del transporte

de corta distancia en la zona de San
Isidro.

-La implementacion de un nuevo
sistema de tarifa reducida para viajes
de corta distancia.

Como contrapartida Autopistas del
Sol recibe:

-Cuatro anos mas de plazo de
Concesion.

-Incremento diferencial de tarifas
segun el siguiente cronograma:

(FIGURA 1)

En sintesis en el acuerdo se logra:

1) Inversion por 82.5 millones de
pesos con 800 nuevos puestos de
trabajo.

2) Ejecucion de obras importantes
para la seguridad vial y para la cali-
dad del viaje de nuestros clientes;
muchas de ellas fuera del area de
Concesion.

3) Una tarifa de peaje mas equita-
tiva -al incrementarse- mas la que co-
rresponde a viajes largos (Pilar y
Campana). Por otra parte, el cliente
frecuente tiene la alternativa de una
tarifa menor a través del PASE.

4) Viajes sin cargo para el trans-
porte de corta distancia.

5) Tarifa reducida para viajes cortos.

Ano 2001 Ano 2002
Estacion de peaje PASE Manual PASE Manual
Debenedetti $0,80 $1,40 $0,80 $1,40
Marquez; Capitan $1,10 $1,40 $1,30 $1,50
San Martin; Tigre
Camino Real; Buen $1,40 $1,40 $1,40 $1,60
Ayre; Ruta 202;
Belgrano; Ruta 197

FIGURA 1
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La junta Directiva de la Asocia-
cion argentina de Carreteras se
entrevistd con la recientemente de-
signada Administradora General de
la Direccion Nacional de Vialidad,
Inga. Beatriz Hebe L6pez, para fe-
licitarla por su nombramiento y
acercarle las inquietudes respecto
a la situacion de gravedad que
atraviesa el sector y todos sus
componentes.

En la reunion estuvieron pre-
sentes el Ing. Pablo Gorostiaga,
presidente de la AAC, el Lic. Mi-
guel Salvia y el Ing. Jorge Ordo-
nez, vicepresidentes 1°y 2° el
secretario Ing. Berreta, el tesorero
Sr. Hugo Badariotti, el protesorero
Ing. Juan Morrone y el prosecreta-
rio Cdor. Obdulio Barbeito. Asimis-
mo, participé del encuentro el Sr.
Subadministrador de la DNV, Ing.
Marcelo Molini.

La Inga. Lopez compartio con el
Ing. Gorostiaga la preocupacion
por la dificil situacion del sector
vial y remarco la importancia que
se le ha otorgado dentro del Plan
Federal de Infraestructura. En este
sentido, la funcionaria trazé un pa-
norama de las tareas que Vialidad
viene cumpliendo para la puesta
en marcha del Plan y explicé que
una vez completados los docu-
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REUNION DE LA AAC CON LA

mentos legales del fondo fiduciario
y los documentos de licitacion co-
menzaran los concursos para la
ejecucion de las obras. Por este
motivo, estimoé que en la segunda
mitad del afo se comenzara a rea-
lizar un conjunto importante de
obras.

Por otra parte, las autoridades
de Carreteras subrayaron la nece-
sidad de fortalecer a las Vialidades
Nacional y Provinciales, dado que
son la estructura que mantiene el
sistema de caminos y fortalece el
desarrollo federal. Asimismo, des-
tacaron la importancia de contar
con una reparticion como la Direc-
cion Nacional de Vialidad que con-

NUEVA ADMINISTRADORA GENERAL
DE LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

centra las tareas de planificacion y
gestion sobre la red nacional y
marca la politica vial general sobre
la que luego desarrollan su activi-
dad las vialidades provinciales. Es
por eso que se planted la necesi-
dad de modificar el rumbo seguido
en los ultimos anos para lograr el
fortalecimiento del organismo.

La Inga. Lépez manifesto su
acuerdo respecto a los conceptos
vertidos y sefialo que dentro de la
estrictez presupuestaria de todos los
entes del Estado, es consciente de
la necesidad de fortalecer a la Di-
reccion Nacional de Vialidad y que,
por lo tanto, pondra todo su empefo
para lograr ese objetivo. Respecto

Inga. Beatriz Lépez, flamante Administradora General de la Direccion Nacional de Vialidad
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de las politicas de inversion, adelan-
t6 que proximamente se firmaria
con el Banco Interamericano de De-
sarrollo un acuerdo para financiar el
Programa de Pasos Fronterizos por
una importante suma. Este progra-
ma preve realizar inversiones en los
pasos fronterizos y en la Ruta 40,
para concretar el viejo anhelo de
continuar con la pavimentacion total
de esta via.

Ante la consulta sobre el estado
del proyecto de ley que permitiria
resolver la situacion por deudas
anteriores al 2000, la Inga. Lopez
manifesté que el mencionado pro-
yecto se encuentra en la Camara
de Senadores de la Nacion a la es-

pera de su tratamiento e hizo votos
para que pueda tratarse a comien-
zos del ano parlamentario. Dicho
proyecto resuelve no sélo la situa-
cion de deudas del ente nacional,
sino también de entes provinciales,
por lo que existiria cierto consenso
para su aprobacion. Independien-
temente de las gestiones oficiales,
la Asociacion comprometio su es-
fuerzo para plantear su apoyo al
proyecto en el ambito legislativo.

Por ultimo, el Lic. Salvia hizo un
resumen de los avances en la pre-
paracion del XIll Congreso Argenti-
no de Vialidad y Transito, en el
cual la Inga. Lopez sera Vicepresi-
dente de la Comision Organizado-

ra. La nueva Administradora de
Vialidad manifesto su interés en la
realizacion del Congreso y com-
prometio la concrecion de un con-
junto de medidas que efectivizaran
su respaldo al evento.

Luego de estos conceptos se
realizd una revision del estado ge-
neral del sector y la Asociacion re-
novo su constante apoyo al Orga-
nismo, poniéndose a disposicion
para todo lo que las autoridades
de Vialidad crean conveniente.

Rosario

Roldan 1° tramo / 18Km

Cordoba y Rosario cada vez mas cerca.

COVICENTRO inauguro6 el primer tramo (Roldan-
Rosario) de la nueva autopista que unira la ciudad
de Canada de Gomez con la Avenida de Circun-
valacion de Rosario.

Esta inversion es un paso mas en su objetivo de brindar
una solucion definitiva a la comunicacion vial en una
de las principales zonas productivas del pais.

Una nueva autopista, seqgura y confortable, que
acercara cada vez mas a Cordoba y Rosario.

PERSUASION

({:) Covicentro

Un emprendimiento de: ROGGIQ - CCI - SUPERCEMENTO - DYOPSA



(II CONGRESO ARGENTIN(
" DE VIALIDAD Y TRANSITO

2001
EXPOVIAL ARGENTINA

“ Mas y Mejores Caminos para el Crecimiento y la Integracion”

Buenos Aires
1 al 5 de Octubre de 2001
: Centro de Exposiciones del Gobierno de
) la Ciudad de Buenos Aires

\mde punto de.
'gias como materiz
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grafias y presentarlas a este con-
greso.

Para ello deberan remitir sus
resumenes antes del 18 de mayo
de 2001 a la sede de la Secretaria
del Congreso en la Asociacion
Argentina de Carreteras, Av. Paseo
Coldn 823 piso 7° (C. P. 1063)
Capital Federal.

Los trabajos podran ser presen-
tados hasta el dia 17 de agosto de
2001.

Todos los profesionales inscrip-
tos en el Congreso tendran acceso
libre y permanente a la Expovial
Argentina 2001.

La inscripcion podra hacerse
anticipadamente, obteniéndose de
esa forma una bonificacion en la
a, mediante tarjeta de crédito
A o directamente en la sede de
irfia del Congreso, donde

recabar todo tipo de infor-
adicional El importe de los

‘sera de
ra los cong sistas hasta
. -05 2001 y de $ 250 después

" de esa fecha. Para acompanantes
y estudiantes se establecio un
importe de $ 100.

FECHAS CLAVE

Presentacion de resimenes: 18
de mayo de 2001

Presentacion de trabajos: 17 de
agosto de 2001

Presentacion de ponencias: 14
de septiembre de 2001

premios de
$5000
a los mejores
trabajos

TEMARIO DEL
CONGRESO

Las actividades generales del
Congreso han sido divididas en
cinco Comisiones, independiente-
mente que se desarrollen activida-
des que sean generales a todos
los participantes del Congreso ¢ a
mas de una Comision.

Las comisiones y los temas
orientativos para la elaboracion de
los trabajos se proporciona a conti-
nuacién. Es un temario que no tiene
caracter limitativo, y que constituira
el temario del XlIl Congreso.

Una oportunidad unica para:

Compartir experiencias

Conocer nuevas tecnologias de
los asfaltos y hormigones

Apreciar los avances en los sis-
temas de transporte inteligente y
nuevas técnicas y materiales en
seguridad vial

Debatir las formas de mejorar la
integracion en el Mercosur

Recorrer una exposicion vial al
mejor nivel internacional, con la
participacion de importantes
expositores de nuestro pais y de
todo el mundo, con las mas nove-
dosas tecnologias, materiales
equipos y servicios

Comision | —= GESTION VIAL

* Legislacion vial

Legislacion de Transito

Normas de Regulacion del Transporte
Tendencias actuales de la legislacion.

*Planificacion Vial y de Transporte
Estrategias y Politicas

Planes Directores de Transporte
Redes Carreteras y Transporte Multi-
modal

L
+ ¥
YA

*Mercosur
Integracion Vial en el Mercosur

Transporte Carretero Intemac;ongi’,? »-M

Obras Viales de Integracidn

*Financiamiento y Re
Economia y Financiamien
S0s e
Pago por Usuarios. Alte
Economia del sistema de peaje
Fuentes de Recursos Econdmi

*Trdnsito y Vialidad Urbana

Gestion de Calles Urbanas _
Organizacion y Reordenamiento
transito en la ciudad 'f‘i;;‘ q
Sistemas de control de transito ;@
no. Semaforizacion

Coordinacién de los medios en ﬁ‘ﬁns
porte urbano

Interrelacién entre transporte publico y
privado

Centros de transferencia entre medios
de transporte

Impacto ambiental del transporte en
las ciudades

__Comision Il - TRANSPORTE Y

Sistemas de Gerenczamvento de Tran-
sito

Mavegam{)n vehicular e informacion de

.




trans *Obras de Arte
Peajes electronicos Disefio estructural de obras de arte.
i Rehabilitacién y refuerzo de estructu-
*Transito Rural y Urbano ras
Monitoreo y Evaluacién de transito ru- Puente de grandes luces
ral y urbano

Mantenimiento de puentes
Estética de los puentes
Disefio antisismico

imacién de la demanda
eccion y asignacion del transito a

las redes viales Tuneles. Construccion y Conserva-
La bicicleta y otros medios de trans- cién.

porte

Funcion del automévil y vehiculos de *Gestion Ambiental

carge Politicas ambientales en las obras
Vehiculos de alta ocupacion viales

Mitigacién de los impactos ambientales
*Seguridad y Educacion Vial Polucién ambiental por impacto del
Politicas de Seguridad y Educacion transporte carretero

Vial ~ Especificaciones
Levantamientos de datos y métodos ~ tales

analiticos sobre seguridad
Tramos de concentracion de acciden- - *Vialidad Inve
tes. Siniestralidad. Gestion de Rut;
Senalamiento honzon al yvemcal Sus cos 0s

lanuales Ambien-

elo y nieve.

i @se © control de hie

eracio n de Carre
ino ehlc
nes.

onducto us rela -

Metodologias de evaluac

Comisién IV PAVIMENTOS
RIGIDOS

* Pavimentos Rigidos

Diseno estructural de pavimentos
Materiales. Caracteristicas y usos.
Ensayos y especificaciones
Construccién y Mantenimiento
Pavimentos de bajo costo para cami-
nos de bajo transito

Caracteristicas superficiales de los pa-
vimentos

Los pavimentos y el confort del usuario

*Nuevas Tecnologias
Nuevos materiales y equipos
Normas y espec;ﬁmones Tendenclas
La investigacion. Su de .
Tendencia en el geren
pavimentos

*Evaluacion de pavime



nos de bajo transito trabajos y sus restimenes seran acompa-

Caracteristicas superficiales de los pa-  nados por un diskette claramente identifi-

vimentos 0 dltimo no es exigible para la EXPOVIAL ARGENTINA 2001
Los pavimentos y el confort del usuario abajo que se presenta por gra- & 3
0S 0 fotograﬁas' los que podra'n Enla EXpOVia‘ Argentina 2001, tal co- :';
en el texto del diskette mediante MO ya ocurrié con la Expovial 1997, las 2
S 0 Ietras cmemyas respacaos - empresas fabricantes o proveedoras de

*Evaluacion de pavimentos en servicio |
Metodologias de evaluacion de pavi-

mentos Ly - equipos viales, materiales, elementos de
Evaluacion de las caracteristicas su- ) i ZSeguridad vial, de transporte inteligente, .
perficiales las consultoras de ingenieria, las provee- =~

ﬁ doras de software, las constructoras y 7
k,gconceswnanas viales, tendran un espacio
adecuado para hacer conocer sus produc-

Evaluacion de la capacidad estructural .
Modelos de deterioro i
Equipos de evaluacién de estado

~ En el sector A del predio se prepararé
_esta exposicion que, con una superficie
ubierta de 5.500 metros cuadrados, dard |
_ la oportunidad de montar mas de 200
~ stands.
En ese ambiente especialmente acon-
dicionado, con todas las comodidades ne- |
cesarias para la atencion de los visitantes |
'y una adecuada cercania a los salones
donde sesionara el congreso, se asegura- |
4 una permanente concurrencia de profe- |
sionales y técnicos tanto de las empresas |
privadas como de las reparticiones publi-
cas a la muestra.
Toda informaci6n adicional y reserva

e én ser de dos clases: El {extog:e sﬁamoww de stands debe canalizarse a través de la

" las 7500 palabras sin contar el resumen ni “secretaria de la Expovial, a cargo de la
informes, ; : |
a raﬂa s| la tUVTeSB 1 ' Sra. Analia Wlazlo.

*Nuevas Tecnologias
Nuevos Materiales y
Normas y especifica
La investigacion
Tendencia en-

vimentos

para tmnsfenr sus estudios y prop tas
contribuir al éxito de la reunion. ' 'é

INFORMACION, INSCRIPCION, L
RESERVAS DE STANDS

Secretaria General del Congreso
Av. Paseo Coldn 823 — 72 Piso —
(CP 1063) Capital Federal

Telefax: 54-11-4362-0898
54-11-4362-1957

E-mail: aac @sinectis.com.ar
Secretaria de Expovial 2001
Telefax: 54-11-4451-7489
54-11-4451-5688

E-mail: vial @ editorialrevistas.com.ar




OVI&%EENTINA

junto al
xm CONGRESO ARGENTINO
=) DE VIALIDAD Y TRANSITO

1 al 5 de Octubre de 2001
Centro de Exposiciones del Gobierno de la Ciudad
de Buenos Aires

5500 m? de Exposicion
Lﬂw exposicion en Argentina dirigida a:

e Constructores
¢ Concesionarios Viales
¢ Consultores
¢ Vialidad Nacional y Org. Viales Provinciales
®* Municipios
® Inversionistas
* Transporte en General
* Sistemas de Transporte Inteligente...
e ... Y todo aquel ligado con el sector vial

Comuniquese al Tel./fax 4451-7489 6 a los Tel. 44
4362-0898 / 4362-1987

ORGANIZA: AUSPICIAN:

A ¢

Direccion Nacional Consejo Vial Direccion de Vialidad
de Vialidad Federal de la Provincia de
Buenos Aires




NUEVAS NECON S.A.
o RUTAS S.A, Ot CHEDIACKSALCA
. Concesionaria Vial

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

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



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

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

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

y contribuyendo al desarrollo de la comunidad.

Nuestra Visién: Fortalecer nuestro liderazgo a nivel nacional

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

LOMA NEGRA

Mas calidad y mas servicio, siempre.

wananar lnmananra ram ar

CAMINQOS
del
RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y concesiones viales

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

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal
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ini* que habfa sido estudiado

del

anto, Ing. Jorge Z. Kiinger, se
arar un nuevo estudio.

omisién de Est
a los especialista

idel Parisi y San-
&, habian sido desti-

[fos cargos mas importantes
' do una gran
Ihdad recomendé a ”5 opera-
dorqiie'habfa trabajado en otras estu-
dio donde se habfa destacado por su
creatividad y solamente tenfa &l titulo de
do del
| Potre-"

la alta
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'e adicaba en la eleocid

a, tales como los™

muros d i

progres
te s ll:

faldeod, que esa

De allf surglero%s ideas de Ios tline
les, pero aun asf no Se solucionaba com-
pletamenta elp i de las pendientes
que segun las po

' Cuand@iel subse
yacto gue on

mismo. La objecién principal eraque
hacer ttineles en la Sierra de Pocho era
una solucién arriesgada, pues se trata
deformaciones geolégicas muy anti-

' guasy en proceso de descomposicion.

mo nosotros defendiamos el ante-

“proyecto "a rajatabla’, las ideas fueron

germinando y el propio Ing. Jorge Z.

J K]lnge dec |d|6 ir aI lug:

' ’ bre el rrenola:
: uesta.

D km por las sen-
por la Comisién de Es-
-en fondo y que bordea-
ban unos precipicios impresionantes.
Cuando habfan transcurrido dos ho-
ras de recorrido por picadas riesgosas,
al caballo que montaba el Ing. Klinger
se le aflojé la cincha del recado y este
se le fue para atras a las verijas. El Ing.
Klinger cayé en la ladera y el caballo al

. sentirse aliviado del peso bajé las patas

delanteras y peg6 con las traseras un

i apaﬂ!e petadas que podffan haber sido

dio , geolégloos que demostraron

' de fos tineles, se realiz6 el

——

pa'ralaoonstruocaén de la obra. La mis-
ma se concreté en la década del '50 y
desde la parte méas alta se puede ver un
panorama turistico de admirable belleza
de los llanos de La Rioja.

Rescato en estas lineas el recuerdo
de aquellos Jefes de la ex-Direccion
Nacional de Vialidad que predicaban
con el ejemplo.



EL subito fallecimiento del Ing.
Caballero, que lo sorprendi6 en su
despacho en el Instituto Argentino
del Cemento Portland a los 56
anos de edad, ha producido una
sorpresa y congoja general en to-
dos los numerosos ambientes en
que se desenvolvia, en el pais y
en el exterior.

Fue la suya una personalidad
sobresaliente, con una gran clari-
dad en la comprension y formula-
cion de los complejos problemas a
los que se aboco.

En la Asociacion Argentina de
Carreteras era un destacado
miembro del Consejo Directivo,
que queria a la institucion y era
querido por todos, por lo que senti-
mos profundamente el gran vacio
de su ausencia. El hecho que hace
casi veinte afnos habia sido Admi-
nistrador de Vialidad de la Nacion
fortalecia su experiencia, su crite-
rio y su opinion y amalgamaba la
conjuncion de los intereses publi-
cos y privados en los comunes ob-
jetivos de atender y mejorar la in-
fraestructura vial del pais.

Tenia un gran poder de comuni-
cacion, en las sesiones de trabajo
0 en la tertulia, y era un orador elo-
cuente en escenarios mas amplios.

Poseia una aptitud y vocacion
didactica, siempre avido de trans-
mitir conocimientos a las genera-
ciones mas jovenes que constitu-
yen la Argentina del manana. Al-
gun dia se instituira el premio Ing.
Julio César Caballero a trabajos
profesionales de investigacion o di-
vulgacion, para que perdure ese
anhelo y ese espiritu.

Se fue muy temprano, cuando
aun no habia empezado la tarde de
su vida.

ING. JULIO CESAR CABALLERO
PERSONALIDAD DE LA INGENIERIA ARGENTINA

Guardaremos el recuerdo de su
personalidad, de su capacidad pro-
fesional, de su afabilidad y bonho-
mia, de su pasion argentina.

A su esposa Maria Eugenia, a
sus tres hijos varones Julio César,
Alejandro Tomas y Andrés Euge-
nio, les renovamos las palabras de
solidaridad y de consuelo, y las
plegarias por su eterno descanso.

PR.G.

El Ing. Caballero en una disertacién en la Camara Argentina de la Construccion
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El Ing. Julio César Caba-
llero se desempend como Ad-
ministrador General de la Di-
reccion Nacional de Vialidad
durante los anos 1982 y 1983
y como Director General del
Instituto del cemento Portland
Argentino, desde 1985 hasta
la fecha de su fallecimiento.

Durante su extensa carrera
como ingeniero industrial, fue

UNA EXTENSA CARRERA

presidente del Directorio del
Instituto Panamericano de
Carreteras, Miembro del
Board of Directors de la Inter-
national Road Federation,
Miembro del Management Ad-
visory Committee de la RI-
LEM en Paris y Presidente de
la Federacion Interamericana
del Cemento, entre otros.

En cuanto a su labor do-

Senor

Director de la

Revista Carreteras

Asociacion Argentina de Carreteras
Ing. Carlos Alberto Ardanaz
Presente

De mi mayor consideracion:

La siguiente carta, remitida a la AAC en noviembre de 2000, refleja a la
perfeccion la personalidad honesta y humilde del Ing. Caballero

Buenos Aires, 27 de noviembre

Tengo el sumo agrado de dirigirme a
Usted, con respecto al Ultimo numero de la Revista Carreteras. En ella apa-
rece un articulo titulado "PAVIMENTOS DE HORMIGON DE EXCELENTE
LISURA" de mi autoria. A tal efecto debo aclararle que se trata de un error,
desde ya involuntario, que me adjudica la autoria del mismo.

El autor es el Ing. Marcelo Dalimier, Je-
fe de la Division Pavimentos del Instituto del Cemento Portland Argentino.

Debo informarle que he sido quién
mandd el articulo para su publicacién, pero no soy el autor del mismo, por
lo que solicito en un préximo ndmero la aclaracion correspondiente por ra-

zones obvias.
Al agradecerle vuestra atencion lo salu-

do con mi mayor consideracion y estima, haciendo votos por la permanente
calidad y resultado de vuestra revista.

Ing. Julio César Caballero

Carreteras - Marzo 2001

cente, ocupo cargos como el
de Secretario de la Fundacion
Facultad de Ingenieria de
Buenos Aires y profesor en
las universidades de Buenos
Aires, Cordoba y San Juan,
asi como en la Escuela Supe-
rior Técnica del Ejército Ar-
gentino. Ademas, canalizo su
vocacion didactica a traves de
la revista Cemento, de la cual
era su director.

En la Asociacion Argentina
de Carreteras se destaco co-
mo miembro del Consejo Di-
rectivo e integro, ademas, la
Asociacion Argentina de Hor-
migon Pretensado, la Comi-
sion de Ciencia y Técnica de
la Camara Argentina de la
Construccion y la Comision
Directiva del IRAM.

En los ultimos veinte anos
participé de todos los Congre-
sos importantes en materia de
Infraestructura Vial y de
Transporte, tanto en la Argen-
tina como en América y en el
mundo entero, abarcando to-
das las especialidades y alter-
nativas del transporte. Asimis-
mo, difundio sus conocimien-
tos a través numerosas publi-
caciones técnicas presenta-
das a diversos Congresos 0
editadas por distintas revistas
técnicas, entre las que se
cuenta Carreteras.



La Comision Permanente del
Asfalto realizé su XXXI Reunion
del Asfalto entre el 13 y el 17 de
noviembre de 2000 en Villa Car-
los Paz, provincia de Cordoba.
El exitoso evento incluyo la pre-
sentacion de 58 trabajos técni-
cos de autores nacionales y del
exterior, el dictado de tres con-
ferencias a cargo de destacados
profesionales de Brasil, Espafia
e Inglaterra, y la presencia de
200 participantes con la repre-
sentacién de 66 organismos.

En el discurso inaugural, el
Presidente de la Comision Per-
manente del Asfalto, Dr. Jorge
Agnusdei, sefialo que el asfalto,
en sus diferentes usos y formas
de aplicacion, "mantiene el lide-
razgo como alternativa valida en
todos los campos de su utiliza-
cion”. En este sentido, subrayd
la capacidad de este material
para lograr diferentes alternati-
vas, como la construccion por
etapas, la adaptacion a los re-
querimientos de confort y segu-
ridad y a la gran variedad de cli-
mas, cargas Y transito de nues-
tro pais.

S 32

Sin embargo, Agnusdei mani-
festd su descontento respecto
de las magras cifras de consu-
mo de asfalto en los ultimos dos
afos. "La inversion en infraes-
tructura vial no acompaiia la ne-
cesidad requerida por una de-
manda cada vez mayor — se la-
mento-. En los ultimos afos se
ha mantenido un nivel minimo
de inversion, que ha logrado
que la infraestructura vial alcan-
zara niveles criticos".

El titular de la CPA renovo la
esperanza de un futuro creci-
miento en material vial. Al respec-
to, asegurd que este afio las ex-
pectativas se centran en "la deci-
sion politica ‘de hacer’ explicitada
en el Plan Federal de Infraestruc-
tura"y destacd que el 45% del
total de la inversion prevista, o
sea aproximadamente 9.400 mi-
llones de pesos, seran destina-
dos a mejorar y completar la in-
fraestructura existente.

Por otra parte, Agnusdei instd
a las autoridades nacionales y
provinciales a retomar " ese pro-
tagonismo que con orgullo de

XXXI REUNION
DEL ASFALTO

toda la comunidad cientifica os-
tentaron en décadas pasadas" e
impulsoé a los profesionales
cientificos e investigadores a
profundizar sobre las iniguala-
bles caracteristicas del asfalto.

Por ultimo, cito las dltimas
actividades cumplidas por la
CPA, entre las que se cuentan
su participacion del 10° C.1.L.A.
realizado en Espaiia y su cola-
boracién en la organizacion del
préximo congreso que se llevara
a cabo en Peru el presente ano.

Palabras del Ing. Gorostiaga

A su turno, el Ing. Pablo Go-
rostiaga, presidente de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras,
destacd la falta de inversion pu-
blica en relacion con las necesi-
dades y su manifestacion en "la
ausencia de nuevas rutas, la fal-
ta de conservacion de las exis-
tentes, en el olvido del planea-
miento, en confundir la reduc-
cion del gasto publico con la re-
duccion de la inversion publica”.

Gorostiaga afirmo que los re-
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Inaugura la XXXI Reunion del Asfalto su Presidente, el Dr. Jorge O. Agnusdei . Lo acompanan el Profesor Humberto
Santana de Brasil y el Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. Pablo R. Gorostiaga.

cursos para los dos tercios de la
red vial nacional que no estan
concesionados llegan tardia-
mente y ello "se traduce en un
grave perjuicio para la transita-
bilidad de esas rutas, un enca-
recimiento no valorado en el
costo de conservacion o recons-
truccién y un agudo deterioro en
los vehiculos que las transitan".
Asimismo, mostro su inquietud
respecto de las redes viales pro-
vinciales, pues "tienen un rol
igualmente trascendente en la
creacion y transporte de las ri-
quezas y en el transito que inte-
gra el pais, pero sufren la mis-
ma escasez de recursos".

Carreteras - Marzo 2001

En este sentido, senalé que
los accesos a las grandes ciu-
dades constituyen otra de las
soluciones que se han logrado
con la concesion y resalto la
realizacion de la Red de Acce-
sos a Cordoba, distinguida por
la AAC con el premio al Em-
prendimiento Vial del Ano en
nuestro pais.

Por otra parte, Gorostiaga cri-
tico el precio "desmesurada-
mente alto" de los combustibles
y destaco que la red vial nacio-
nal es "la gran ausente en la
distribucion de esos impuestos,
que en su momento le dieron vi-
da". Ademas, dijo que la falta de

planificacion y la disolucion del
Ministerio de Infraestructura y
Vivienda impide el estudio de
las realizaciones para el desa-
rrollo futuro.

En el cierre de su discurso, el
titular de la AAC renovo la con-
vocatoria para la presentacion
de trabajos para el XlIl Congre-
so Argentino de Vialidad y Tran-
sito, que se realizara en Buenos
Aires del 1° al 5 de octubre del
presente ano, y cuya organiza-
cion esta a cargo de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras por
delegacion del Consejo Vial Fe-
deral.

ERG
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NOTICIAS DEL MUNDO

HACIA UN SISTEMA DE TRANSITO DE

SEGURIDAD SOSTENIBLE

Un articulo publicado en la revista espafola Rutas explica el
proyecto de Seguridad Vial a Largo Plazo implementado en Holanda

En los Paises Bajos, los danos perso-
nales por accidentes de transito son redu-
cidos, si se comparan con los de otros
paises industrializados del mundo. No
obstante, todos los anos se producen
alrededor de 1500 muertes y los hospita-
les acogen 13 mil lesionados. Se estima
que en las carreteras holandesas hay
anualmente mas de un millén de acciden-
tes y que el importe global que suponen
las pérdidas asciende a 800 mil millones
de pesetas.

En los dltimos 20 anos, el numero de
victimas por accidentes en las carreteras
holandesas se ha reducido a la mitad, lo
que es bastante, sobre todo, si se consi-
dera el aumento de la movilidad en la ca-
rretera —modo preferente del transporte-
durante ese periodo de tiempo. A tal re-
duccion ha contribuido de modo muy fa-
vorable el Plan de Seguridad Vial a Largo
Plazo, que se revisa cada dos afos a
efectos de posibles mejoras y de compa-
racion estadistica del desarrollo del com-
plejo fenémeno del transito.

En la tarea denominada Investigacion
de Seguridad de Transito 1990-2010 se
esta desarrollando el concepto de sistema
de seguridad de transito sostenible en el
que se fijan relaciones biunivocas entre
las funciones, el diseno y el uso de las ca-
rreteras, asi que la posibilidad de cometer
errores y de que se causen accidentes
se reduce drasticamente.

El Instituto de Seguridad Vial holandés
estima que se requieren unos 30 afos pa-

ra realizar el cambio hacia la mejora. El
compas de conservacion de las carreteras
fijara el compas de la evolucion hacia un
sistema que ofrece seguridad a largo pla-
zo ("seguridad sostenible").

El concepto de "seguridad sostenible”
estd basado en el principio de que el
hombre es la referencia estandar. Un sis-
tema de transito seguro se apoya en una
infraestructura viaria adaptada a las limita-
ciones de la capacidad humana, merced a
un proyecto de caracteristicas optimas, a
unos vehiculos que simplifiquen la funcion
del conductor y dispongan de elementos
proyectores, y a que el conductor a su
vez conozca bien su funcion y esté infor-
mado de las circunstancias y peculiarida-
des de la via, gracias a una perfecta se-
falizacion y comunicacion.

El principio general para lograr una in-
fraestructura de seguridad sostenible es
que cada carretera esté destinada a una
funcion especifica y que redna las condi-
ciones necesarias para cumplirla con opti-
ma seguridad. A este respecto, hay que
distinguir tres aspectos: la funcion de flujo
de traficos, el rapido acceso a zonas resi-
denciales y la funcion residencial (trafico
de distribucion entre calles). El problema
actual es que en muchos casos se mez-
clan traficos de carretera y de calles, con
las correspondientes incompatibilidades y
peligros.

La "funcion de flujo" requiere una via
que permita altas velocidades. Esto va en
contra del creciente transito de cruces e

interseccion, sobre todo, en las zonas ur-

banas y suburbanas. La funcion de acce-
so0s exige que los transitos lento y rapido

se separen donde sea posible, con deten-
ciones periddicas.

En la "funcién residencial" hay que
contar con que los peatones, los ciclistas,
los coches aparcados y los nifios que jue-
gan puedan usar la carretera. En este ca-
S0, no hay otra solucién que limitar la ve-
locidad de los vehiculos rapidos a 30
km/h para reducir la gravedad de los acci-
dentes si los hubiera.

Un sistema de seguridad sostenible no
puede crearse en un ano. Aparentemente
no hay base social para soportar este pro-
posito y no puede esperarse que una rea-
lizacion a plazo breve o medio sea facti-
ble. Hasta ahora, en los Paises Bajos se
ha mostrado que no hay organizaciones
administrativas capaces de establecer el
sistema de referencia. No existe suficiente
integracion entre las tareas del Estado,
provincias, regiones y municipios.

Se esperan, no obstante, futuros con-
venios entre las diversas administraciones
del pais. Se plantea, en consecuencia, la
promulgacion de una legislacion suple-
mentaria que aporte y apove los argu-
mentos prioritarios de la seguridad vial.
Mientras tanto, se va trabajando en la me-
jora de la infraestructura en servicio en re-
lacion con la seguridad vial, vigilancia y
ordenacion del transito; con ello se segui-
ra reduciendo considerablemente el nu-
mero de victimas del transito.
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CARTA ENVIADA POR EL ING. PABLO GOROSTIAGA, PDTE. DE LA
AAC, AL RECIENTEMENTE DESIGNADO MINISTRO DE
INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA DE LA NACION,

ING. CARLOS BASTOS

Asociacion Argentina de Carreteras

Adherida a la International Road Federation

Buenos Aires, 28 de marzo de 2001

Sr.

Ministro de Infraestructura y Vivienda de la Nacion
Ing. Carlos Bastos

Presente

De nuestra consideracion:

Tenemos el agrado de dirigimos a Ud. a fin de felicitarle por su designacion al
frente de esa cartera y desearle el mayor éxito en su gestion. Nos satisface y nos alienta que vuelva a haber un titu-
lar en la cartera, que era una manifiesta aspiracion de esta Asociacion.

El pais tiene apremiante necesidad de ampliar y mantener su red vial que, si
se planea con acierto y se ejecuta adecuadamente, es factor de crecimiento econdmico y progreso social.

Advertimos que hay una disminucion en esa accion. Tal vez el parametro mas

preciso es el consumo de asfaltos viales. Su variacion es la siguiente:

Consumo de asfaltos viales en 1998: 503.975 toneladas.
Consumo de asfaltos viales en 1999: 425.778 toneladas.
Consumo de asfaltos viales en 2000: 270.901 toneladas.

Tenemos fundada confianza en que el Plan de Infraestructura detenga este

retroceso y produzca una marcada reactivacion.
Comprometemos toda la colaboracion que esté a nuestro alcance para

sumarnos en la accion que Ud. desarrolle y solicitamos por la via correspondiente una audiencia para concretar esa

colaboracion.
Le saludamos muy atte.

Ing. Nicolas Berretta Ing. Pablo R. Gorostiaga
Secretario Presidente
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a empresa Autopistas
del Sol inauguré el 7 de diciembre
de 2000 el viaducto bautizado
Nuevo Puente La Noria, que cruza
el Riachuelo a la altura de la Ave-
nida General Paz y tiene cuatro
carriles en direccion hacia la Capi-
tal Federal. Construido a pocos
metros del antiguo cruce, el fla-
mante puente aumenta un 200 por
ciento la capacidad de circulacion
de la zona para terminar con los

NUEVO PUENTE

DE LA NORIA

histéricos congestionamientos.

El viejo puente, que tiene sdlo
dos carriles, fue remodelado, pinta-
do y dotado de nueva iluminacion
seguira funcionando hasta fines de
2001 y tendra unico sentido hacia
la provincia de Buenos Aires. Co-
mo esta prevista la construccion de
un nuevo cruce, se desactivara el
antiguo paso aunque se lo preser-
vara como edificio histérico y se
realizara un anfiteatro en el predio
recientemente parquizado.

El Nuevo Puente La Noria tiene

Longitud: 185 m

Hormigén: 2.800 m3
Acero: 400 ton

Plantas: 3.631 und.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Ancho: 14,5 a 16 m (3 carriles de 3,5 m c/u + ban- —
quina interna de 1m + banquina externa de 2m) .
Movimiento de suelos: 44.922,01 m3 o

Concreto asfaltico: 6.957,40 ton '

Muros de tierra armada: 696,48m2

Cantidad de pilotes: 23 de 1,20 m
10de 1,80 m

Longitud de pilotes: 22 a 46 m

Parquizacion: 47.500,00 m2

lluminacidn: 43 columnas nuevas
136 proyectores para casco histérico
26 columnas artisticas

una extension de 185 metros de
largo y diez metros y medio de an-
cho de calzada repartidos en los
cuatro carriles. Su construccién de-
mandé mas de ocho meses, 2800
m3 de hormigon, 400 toneladas de
acero y pilotes de dos metros de
diametro que fueron enterrados en
el Riachuelo a 30 metros de pro-
fundidad. Autopistas del Sol desti-
no seis millones de pesos para es-
ta obra y se comprometio a parqui-
zar la zona aledana a los puentes
y a plantar 3 mil nuevas especies.

Y

LANUS
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A la izquierda el nuevo Puente de la Noria y a la derecha el viejo puente aun en funcionamiento
con sentido hacia la provincia de Buenos Aires
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XI CONGRESO

IBERO-LATINOAMERICANO

DEL ASFALTO

N NN N B BN O B G N B BN S . .

La Asociacién Peruana de Caminos ha iniciado la organizacién del
XI congreso que se realizard entre el 11 y 16 de noviembre

En el X Congreso llevado a cabo
en Sevilla, Espafia, se designo a Peru
sede del XI Congreso Ibero-Latinoa-
mericano del Asfalto, que sin dudas
sera el mas importante de los realiza-
dos en ese pais hasta la fecha sobre
este tema.

El Congreso cuenta con el auspicio
del Ministerio de Transportes, Comuni-
cacion, Vivienda y Construccion del Pe-
rd, de PETROPERU y REPSOL YPF
Peru. El temario abarca los siguientes
puntos:

-Materiales asfalticos.

JN(JFN;IERQS

en la ciudad de Lima.

-Aridos

-Proyectos estructurales de pavi-
mentos

-Construccion de pavimentos flexi-
bles

-Conservacion de pavimentos flexi-
bles

-La economia de energia y de im-
pacto ambiental en los pavimentos.

-Gestion de pavimentos

-Varios sobre materiales o aplicacio-
nes bituminosas

-Formacién de recursos humanos

Los autores de los trabajos deberan

1968= 2000

presentear antes del 15 de abril un re-

sumen que no exceda las 300 palabras
y el plazo de recepcién de trabajos ven-
cera el 31 de julio.

En el boletin N°1 figura la némina
de representantes que incluye a 20 pai-
ses entre Europa y América que inter-
vienen en la organizacion del evento.

Mayor informacion podra solicitarse
a la Comision Permanente del Asfalto,
Balcarce 226, piso 6° Of.15. Telefax:
4331-4921/9354. E-mail: asfalto@tour-
net.com.ar
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CONGRESO EN ESPANA

La Asociacion Espaiola de la Carretera organiza el XVI
Congreso Nacional sobre Carreteras Provinciales entre el 7
y el 11 de mayo en el parador nacional Hostal San Marcos.
Los debates y reflexiones se desarrollaran en torno al lema
“La gestion de las Carreteras locales. Necesidades y
Recomendaciones”.

NUEVOS REPRESENTANTES EN EL INTERIOR

La Asociacion Argentina de Carreteras ha designado al Ing.
Monir Madeur como delegado en la provincia de San Juan,
al Ing. Dante N. Nardelli, en la ciudad de Santa Fe y allng. °
Mauro P. Guatti en la ciudad de Rio Gallegos.

SR O S

14° CONGRESO MUNDIAL DE LA I.LR.F.

La International Road Federation reitera la realizacion del
142 Congreso Mundial que se llevara a cabo en el "Palacio
‘ de los Congresos", Paris, Francia, entre los dias 11 al 15 de
I vl junio de 2001.

ASOCIACION LATINOAMERICANA DEL ASFALTO

En el Encuentro del Asfalto realizado en diciembre de
2000 en Rio de Janeiro, Brasil, delegados de ese pais,
Argentina, Chile, Colombia, Méjico y Venezuela
resolvieron constituir la Asociacion Latinoamericana del
Asfalto. Con este objetivo se creé la Comision
Organizadora integrada por dichos representantes para
redactar el Estatuto y Reglamento que regiran esta
nueva entidad.
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Un nuevo sistema permitié el cobro de 67% de las multas de trdnsito

Las infracciones en Rosario pasan por caja

Dos cludades, dos modelos

Mientras la Capital
Federal logra facturar
apenas 30% de las actas
emitidas, la ciudad
santafecina duplicé
cifra mediante la
informatizacidn y la total
reforma operativa de su
Tribunal de Faltas.

Alejandra R. Ballester

nes y duplicar la recaudacion, yue
antes de la reforma cra de $ 2 mi-
Nones y uhora Hega o $ 4 millones.

La reforma encarada por ¢l in-
tendente Hermes Binner, con un
costo tolal de 650.000 dolares, in-
cluye una bateria de medidas, entre
las que figura la total informatiza-
cidn del Tribunal de Falas
(200,000 délares) y su transfoma-
cidn operativa, por un lade, y por
otro, la instrumentacién del control
fotogrilico de infracciones, control
de alcoholemia y vigilancia de mo-
tos, ademds de una baja en el mon-

de la redaccién de El Cronista

jentras que la Ciudad de
Mﬂm Aires comicnza o
la necesidad de
un ordenamiento del trdnsito y cn-
saya nuevos sisiemas, como las
multas fotogrificas, todavia arras-
tra la inefici de un
que lleva a que sélo 30% de las ci-
taciones emitidas por el Tribunal
termine en pago, un lje que

1o de las multas graves de § 300 a
$ 100, complementada con una pe-
nalizacién de fa reincidencin y un
sistema de cobro judicial. Micntras
que en Rosario 67% de b infruc-
ciones son juzgadas —ya sea por
pago voluntario o en el Tribunal -
y 15% son juzgadas “en ebeldia™,
es decir, en ausencia del infractor,
en Buenos Aires solo 44% de las
ml'mcmncs reciben juzg: k

Buenos Aires

Multas labradas: 1.550,000
Citaciones smitidas: 1.053.000
Pago voluntaro: 160,000
Ingresos: § 18.002.362

Pago on la Justicla: 152.000
Ingresos: § 10.846.013

357.000

Multas impagas (con citacion
emitida): 330.000

Ingresos que dejan de
$ 30.000.000

Jo por eslo tanto el pago

se reduce a 21%. si se contrasia
con ¢l millén y medio de infraccio-
nes labradas. Esta situacién, que
fue revelada en una nota reciente
de El Cronista y reconocida como
crinica por los funcionarios del

firca, s¢ contrapone con la realidad
de la ciudad de Rosario, donde un
" oy de oad :

del trdnsito y de reforma del Tribu-
nal de Faltas logré dar vucha una
situacién tan cadlica como la por-
tefla: se logrd el cobro de 67% de
las infracciones y bajaron las muer-
tes por accidentes de trdnsito en 50
por ciento,

Cuando la Capital en 2000 ex-
hibe estadisticus que dan un total
de 1.500.000 infracciones labradas
y sdlo 321,000 cobradas —entre ¢l
pago voluntario y ¢n el Tribunal—,
en Rosario, si bien se trala de una
ciudad mds pequeila, se logrd juz-
gar 80% de las 250.000 infraccio-

En_cuesta

voluntario como la concurrencia al
Tribunal, donde una grin cantidad
de infracciones (357.000) son de-
sestimadas por los jueces.

**La dnica mancra de que se re-
duzcan las faltas y disminuya cl
riesgo de accidentes o que la san-
cifn sea efectivamenie cumplida.
Si el infractor ve que puede evitar
la mulia, vuelve a cometer infrac-
cioncs. La reforma encaruda en
Rosario logré la eficiencia del Tri-
bunal, un aumento de la recauda-
cidn de 100% y un descenso en lis
mueries. por accidentes de triinsito
de S0% ', dijo a El Cronisia Ver-
nando Barruso. especialista en re-
forma administrativa, quicn piloted
el cambio come director del Tribu-
nal de Faltas rosarino, convocado
por ¢l intendente Binner. En ¢l tri-
bunal de Rosario se¢  procesun
anualmente  250.000 infracciones,
pero antes de la refonma se acun-
laba | milldn de actas sin jusgar;
de la misma mancru, antes s¢ re-
caudaban 2 millones y ahor se lle-
29 a los 4 millones de ddlares. Los
numeros estdn lejos de la realidad
porieiia, pero esto no implica gque
también lo estén las soluciones

El scereto de la reforma rosaring
fue l1a inf tzacion total del sis-

tlema. Micntras gue antes lay actas
s¢ guardaban en unas cajitas de
madera y solian perderse, ahoni w-
das son escancadas y cualguicr
Juez puede traerlas inmediatumente
a la pantalla desde cunlquier lugar
de Ja ciudad, algo que permite una
verdadert  descentralizacioin el
Tribunal de Faltas, La informati zi-
<ién mejord Ia calidad de la aten-
cifn al pdblico: el tiempo prome-
dio de presencia en cl Tribunal es
de 40 cundo anies se o=

Rosarlo

Una profunda reforma en la
Direccibn de Transito y en el
Tribunal de Faltas de Rosario dio los
sigulentes resultados:

Multas labradas: 250.000
Citaciones emitidas: 225.000 (90%)
Jurgamientos: 221.000

Multas
cobradas

67% @

-Mmomﬁemouenhm
* Disminucién de 50% de las muertes por accidentes de transito
+ [Eficiencia en el tribunal
* Menores tiempos de espera
La conducta del infractor no se modifica, si la sancion a la falta no
Reforma

se hace efectiy

@l esp en

segun
Administrativa, que pilotet los cambios en Rosario.

Al u-uumiﬂmru los los

inf| pero sl o é

menos
seba que puede evitar el cobro

de ta multa, vuelve a Incurrir en a falta.

dia tardar tres horas. Mientras que
anualmente ingresan 250.000 cau-
sas al Tribunal, con el sistema an-
terior existia 1 millén de causas
pendientes. no se sabia cudintas ac-
tas s¢ labraban, ni cudntas eran juz-
gadas; muchas ibfan, traspa-
peladas, al cumplirse los Jos afos.

“El atraso del ingreso de las ac-
tas al sistema era de 8 2 9 meses y
hoy es de un mes y medio, Esta-
maos analizando el ingreso en tiem-
po real del acta y para ello estudia-
mus la posibilidad de que los poli-
vias ulilicen palm tops para el re-
gistro de las mfracciones'’, sostuvo
Barroso, quien ascgum que junto
con -los accidentes disminuyeron
las infracciones, aungue esto no se
nota en las estadisticas, poryue el
Giobiemo incluyd progresivamente
atras faltas bajo control, como la
aleoholemia.

La vicja costumbre de no pagar
las multas, tn araigada en los por-
tenos, amenaza ¢l sistema de mul-
tas futoprdficas. Las empresas con-
cesionanas, yue perciben un por-
centaje de cada infraceidn efectiva-
mente cobrada, havta ¢l

multas sancionadas. Desde yue ¢l
sistema volvié a ponerse cn mar-
cha en octubre dlumo, la concesio-
naria Meller labré 157.600 infrac-
ciones y logrd cobrar sélo un 8%.
mientras que Siemens-Iron perci-
bi6 sélo 10% de las 73.500 actas
labradas cn la primera etapa.

El sistema de cobro por manda-
tarios que, segin dijo el secretario
de Gobiemo, Raidl Femdndez. po-
dria implementarse en Buenos Ai-
res, ya estd en vigencia en Rosano
y se aplica a aguellas infracciones
Juzgadas “‘en rcbeldia’’, es decir.
cuando una persona no se presenta
al tribunal. De todos modos, un
problema compantido por la admi-
nistracién portefia y la rosarina es
la dificultad para obtener los datos
de los conductores, “*Eso nos im-
Ei:le incrementar la efectividad,

chen involucrarse en el lema los

L prop .
concluyé Barroso, que hoy es di-
rector de personal de la Municipa-
lidad rosarina, pero siguc orgulioso
de la reforma llevada adelante por
€&, la cual | se lradujo no s6lo en me-

ifn, sino, sobre todo,

silo vieron un 10% del ol de

jor
o menos mucrics. ¢

UN REGRESO
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El Cronista
2 de febrero de 2001
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CUESTIONADO ||

Por el Ing.Julio Luxardo

E n el numero anterior comen-
tabamos el tema de las multas
en "De como lograr que se inuti-
licen o cuestionen métodos efi-
caces y modernos de control de
transito". Hoy, gracias a que se
corrigieron errores de implemen-
tacion, el sistema se ha reim-
plantado sin resistencia notable
de la ciudadania, como sucedie-
ra en la ocasion anterior.

No obstante, en esta oportu-
nidad incorporamos un articulo
periodistico reciente que nos
advierte que se podria frustrar
todo el esfuerzo hecho para
reinstalar el sistema pues no se
han cumplido otras reformas ne-
cesarias para que, una vez
identificados en forma precisa e
incuestionable, los transgreso-
res a las normas reciban su co-
rrespondiente sancion. En efec-
to, reiterando conceptos del arti-
culo, "la Unica manera de que
se reduzcan las faltas y dismi-
nuya el riesgo de accidentes es
que la sancidén sea efectivamen-
te cumplida. Si el infractor ve
que puede evitar la multa vuelve

Carreteras - Marzo 2001

a cometer infracciones".

Hemos creido de sumo inte-
rés reproducir este articulo que
compara los resultados que se
obtienen al tratar de "cerrar el
circulo : deteccion/sancion " en
la ciudad de Rosario con los ob-
tenidos en la ciudad de Buenos
Aires.

En la primera se aplicé un
plan integral que abarcaba:

1.- Informatizacion del tribu-
nal de Faltas y su transforma-
cion operativa.

2.- Instrumentacion del con-
trol fotografico de infracciones.

3.- Control de alcoholemia.

4.- Vigilancia de motos.

5.- Baja en el monto de mul-
tas graves.

6.- Penalizacion de la reinci-
dencia.

7.- Sistema de cobro por
"mandatarios" (aplicable a aque-
llos conductores juzgados en re-
beldia por no presentarse a las
citaciones).

Esto les ha permitido lograr
que sobre 250 mil multas labra-
das en el ano 2000 se hayan

emitido 225 mil citaciones que
se tradujeron en 221 mil juzga-
mientos.

En la ciudad de Buenos Aires
se labraron en igual periodo
1.500 mil multas, que ocasiona-
ron 1.053 mil citaciones, de las
cuales se logro el juzgamiento
(pago voluntario o en la Justicia)
de 312 mil.

En primer lugar, este altisimo
grado de "evasion" estiriliza el es-
fuerzo de implementacion; en se-
gundo lugar, sigue recreando en-
tre los portefios la idea de que
"los vivos no pagan"y, finalmen-
te, amenaza el sistema de control
fotografico de infracciones.

Por ultimo, debe resaltarse
del articulo el parrafo donde se
observa la dificultad que se les
presenta a las autoridades para
obtener los datos de los conduc-
tores y que esta indicando la
necesidad de involucrar en el te-
ma a los registros de la propie-
dad automotor para alcanzar
mejores resultados.



Abril

9 al 11 Polymer 01. Bath (Reino Unido)
Informa: Conference Organiser IOM Communications Ltd. Londres
Tel.:+44-0-1714517300 jackie_watts @materials.org.uk

24 al 26 TRAFFEX 2001. Birmingham (Reino Unido)
Informa: Brintex Ltd. Londres
Tel.: +44-020-79735401 traffez@hemming-group.co.uk

30 al 2 de mayo Conferencia Internacional sobre Hormigoén y
Desarrollo. Teheran (lran)
Informa: Building and Housing Research
Center. Tel.:+98-21-8259975 bhre conf@www.dei.co.ir

Mayo

20 al 25 Reunion de la UITP. Londres (Reino Unido)
Informa: International Union of Public Transport.

Bruselas (Bélgica)

Tel.:+32-2-661072

21 al 23  8° Conferencia internacional de Budapest sobre Carreteras. Buda-
pest-Esztergom (Hungria)
Informa: KTE Scientific Society for Transport, Budapest.
Tel.: +36-1-2120056
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Junio

11 al 15 142 Conferencia Mundial de la Carretera de la IRF, Paris (Francia)
Informa: Union Routiére de France/IRF, Paris.
Tel.: +33-01-40700545. Socfl@ socfl.fr

14 al 15 12 Conferencia Mundial sobre Tuneles en Carreteras Urbanas,
Paris (Francia)
Informa: IRF-PIARC International Tunneling Association. Paris.
Tel.: +33-01-44641515 p.fournier @ colloquium.fr

18 al 21 Congreso y Exposicion de ERTICO sobre Aplicacion de los S.I.T.
en ciudades,
Bilbao (Espana) Informa Secretana Tecmca @ Bilbao 2001, Espana.
: T = g Fax: +34-94-4643562 info @bil-
bao2001.net

24 al 28

3° Simposio Mundial sobre
Aparcamientos "Aparcamiento y
Transporte para un Mundo ver-
de", St. Andrews (Reino Unido)
Informa: Canadian Parking
Foundation, Canada.
Tel/Fax: +1-403-2090966
administrator @ canadianparking-
.ca
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! QOuebrada del Portugués - Tucuman

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

EL DE SIDERAR.

Ruta 60 - Catamarca

Siderar, a traves de su Unidad de Nego-
cio Construccién, Agro y Vial, contribu-
ye dia a dia con la Ingenieria y Seguri-
dad de los caminos, mediante la provi-
sion de defensas y alcantarillas de ace-
ro corrugado galvanizado Arsa. De esta
manera, soluciona eficientemente los
problemas de seguridad y drenajes, en

caminos, ferrocarriles y autopistas.

Siderar hace de los caminos,
caminos seguros.

§o SIDERAR

UNIDAD CONSTRUCCION, AGRO Y VIAL

‘Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Bs. As.
i Tel: (54-11) 4489-6940/6941 Fax: (54-11) 4489-6949
www.Siderar.com E-mail: psibag@ siderar.com
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Ahora losiGamingsiplieden llegar
o
hasta dondéntnca antes podian llegar.
Asfaltos Viales SL San Lorenzo cuenta con el respaldo de Perez Companc
Y eso :itjlli' un efecto: caminos en horizontes que nunca antes habiamos imaginado. Y una causa: la Gnica empresa

integrada del pais que opera directamente desde la extraccion del crudo v su procesamiento, hasta
el despacho del producto final. Lo que significa mayor rapidez para afrontar cambios y demandas.
r sinergia entre operaciones. Mayor energia. Llamenos (03476) 438 280. Por delante hay un mundo de caminos

R

PECOM ENERGIA S.A.

Asfaltos Viales

www.slsanlorenzo.com.ar
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i. OBLIGATORIEDAD DEL USO DE

LUCES ENCENDIDAS

qmal encender las luces bajas del ve-

porfawa del uso de las luces durante
el dia para contribuir a la sequridad en
el transito.

Evitar la ocurrencia de un accidente
del transito depende muchas veces de
cuan visible es nuestro vehiculo para
otros conductores y también para los
peatones. Asi, durante el dia, el con-
traste visual es la caracteristica esen-
cial que permite a los vehiculos motori-

%qbs ser percibidos por ofros usuarios

ﬂﬂshm se desprende que, al
\crementar ese contraste, nuestro ve-
hiculo sera visto antes y mas claramen-
te, lo que previene la ocurrencia de ac-
cidentes, y también sus consecuencias.
En efecto, la oportuna percepcion de un
vehiculo por parte de otros usuarios de
la via otorga mas hempo para reaccio-

reduce el riesgo
factores como el mimetis-
es, la puesta y salids

reali en pai-
disti atitudes geo-
landa, Cana-

0s Unidos e Israel, muestran
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~ hiculo durante el dia -periodo en el cual
“en Chile se produce el 64% de las victi-
; mas de accidentes de transito-, estos

disminuyeron entre un 7% y

"un 40% dependiendo de Ia latitud.

- En nuestro pais se ha demostrado
que los vehiculos que transitan con sus
luces bajas encendidas ven disminui-
das las situaciones conflictivas o de
riesgo que deben enfrentar, como por
ejemplo, cruce sorpresivo o a destiem-
po de la via de peatones y otros vehi-
culos. Asi lo demostro una experiencia
piloto realizada por CONASET con bu-
ses que cubrian el tramo Santiago-Ran-
cagua: al llevar sus luces encendidas,
las situaciones peligrosas como las
mencionadas disminuyeron en mas de
un 36%.

Con el fin de difundir esta medida
preventiva, la Secretaria Ejecutiva de
CONASET ha estimado oportuno entre-
gar informacion respecto a la circula-
cion de vehiculos motorizados con sus
luces bajas encendidas durante el dia
(LBD), abordando algunas de las in-
quietudes mas comunes respecto del
tema.

¢, Se requiere modificar los circuitos
eléctricos del vehiculo?

Si bien cualquier conductor puede
circular voluntariamente con sus luces
bajas encendidas durante todo el dia,
con sdlo prenderlas, se recomienda

- contar con un dispositivo certificado que

las active y apague automaticamente
cuando se dé y cierre el contacto del
motor. Esos elementos evitan que la
bateria del vehiculo se descargue

tro viaje.
mente, algunos de esos
permiten operar con inten-

sidades de luz menores durante el dia,
lo que, como veremos mas adelante,
disminuye los costos de operacion. Vﬁ-
rios modelos de vehiculos, actualmente
en venta en Chile, cuentan con estos
ingenios como parte de su equipo 08*-
tandar.

¢ En cuénto aumenta el consumo de
combustible de un vehiculo con LBD?

Al igual que ocurre con todos los
dispositivos eléctricos con que cuenta
un vehiculo motorizado, la operacion de
las luces genera un consumo adicional
de combustible. Asi, un vehiculo equi-
pado con un sistema que permite ope-
rar en el dia con luces de baja intensi-
dad, consumira 9 litros de combustible
extra por ano. En caso de que el vehi-
culo no disponga del dispositivo, llevar
las luces bajas encendidas le significara
un consumo extra anual de 23 litros.

¢ Cémo aumenta la reposicion de
ampolletas de luz baja en un vehiculo
con LBD?

Los vehiculos que cuentan.con sis-
temas LBD de baja intensidad practica-
mente no ven alterada su frecuencia de
reposicion de ampolletas de luz baja.

No existen estudios acabados acer-
ca de cémo se incrementa el cambio en
vehiculos que operan LBD con la inten-
sidad normal de sus ampolletas. Una
estimacion pesimista plantea que esa

tasa podria aumentar al doble “Mecir,

mo se ve, el gasto de aplicar
de luces diurnas es marginal
cién al beneficio obtenido en s



GOBIERNO DE LA PROVINCIA DE SALTA
MINISTERIO DE INFRAESTRUCTURA'Y SERVICIOS PUBLICOS
SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS

Construye caminos para una mejor calidad
de vida de los saltenos

PRINCIPALES OBRAS DE INTEGRACION

Ano 2001
INTERNACIONAL
i* Ruta Provincial N® 19 — Puente Internacional Los Toldos * Ruta Nacional N® 51 — Seccién: PuenteN2 10 —
(Argentina) — La Mamora (Bolivia) Pta.de Tastil — Pavimento y Puentes
REGIONAL Y URBANA
- Ruta Provincial N° 28 — Salta — San Lorenzo — - Ruta Provincial N® 14 - Ensanche y Reconstruccion de
Vaqueros — Autopista Pavimento

- Acceso Norte a la Ciudad de Salta — Conexion Ruta - Ruta Provincial N2 10 — Tramo: General Gliemes —
Nacional N° 9 . Limite con Jujuy — Repavimentacion
- Avenida Tavella de la Ciudad de Salta — Avenida - Ruta Provincial N® 132-S — Puentes sobre Rios Santa

rbana — Conexién Rutas Nacionales Nros. 68 y 51 - Maria y Colorado

uente y Distribuidor de Transito Rotonda de Limache

- Ruta Provincial N® 21 — San Francisco — San Agustin — - Avenida Bolivia de la Ciudad de Salta — Avenida
[Pavimento y Puente Urbana — Conexion Ruta Nacional N2 9
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Seccién Técnica

PAVIMENTOS COMPUESTOS:
PROMISORIA ALTERNATIVA PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS (*)

A.- INTRODUCCION

Un pavimento llega al limite de su vida de
servicio, cuando los gastos de mantenimiento
para conservarlo en aceptables condiciones de
transitabilidad se toman onerosos. En ese mo-
mento se plantea el problema de su recons-
truccién, o bien de su reacondicionamiento pa-
ra satisfacer las necesidades del transito a que
debe servir.

Los pavimentos, por lo general, poseen,
después de cumplida su vida de servicio, un
valor residual como estructuras resistentes y
aptas para distribuir las cargas del transito so-
bre la subrasante; por lo tanto y siempre que
no sea necesario modificar su trazado en plani-
metria o altimetria, la solucién que aparece co-
mo més racional consiste en la construccion de
capas de rehabilitacion o refuerzo sobre el pa-
vimento existente, a fin de que éste ofrezca
adecuadas condiciones para el transito.

Este reacondicionamiento no es simple-
mente un trabajo de conservacion en gran es-
cala, sino que el pavimento reacondicionado
tendra las caracteristicas de un pavimento nue-
vo, tanto en lo referente a su capacidad de car-
ga y durabilidad, como a sus condiciones para
la circulacién de los vehiculos.

De lo anterior surge claramente que la nue-
va capa, o estructura de refuerzo, podra dise-
fiarse con una seccion mas liviana que la que
corresponderia, para la misma capacidad de
carga, a un pavimento totalmente reconstruido,
quedando en evidencia las ventajas econémi-
cas inherentes a este tipo de solucion.

La construccion de capas superficiales so-
bre pavimentos existentes puede hacerse con
las siguientes finalidades:

a) Restaurar la primitiva capacidad de car-
ga del pavimento.

b) Incrementar esa capacidad para ade-
cuarla a un transito mas pesado y frecuente.

¢) Corregir defectos o deterioros superfi-
ciales.

La restauracion del viejo pavimento, en mu-
chos casos, va acompariada de un ensanche de
calzada, como ocurre con los antiguos pavimen-
tos, que se construyeron con anchos que no sa-

550

Por el Ing. Mario Aubert

tisfacen las exigencias del transito actual.

Las capas rigidas de recubrimiento consti-
tuyen una de las posibles soluciones para las
finalidades sefaladas ya sea para su utiliza-
cion sobre estructuras de pavimentos rigidos o
flexibles.

Cuando se trata del primer caso, o sea del
recubrimiento de un pavimento rigido con una
capa de hormigén se sabe que se han utilizado
desde principios de este siglo. Existen infinidad
de ejemplos en todo el mundo y en nuestro
pais se puede mencionar, entre otros el recu-
brimiento de hormigén con armadura distribui-
da de 15 cm de espesor en un tramo de apro-
ximadamente 130 km de la ruta N® 2 Buenos
Aires - Mar del Plata construido en los (ltimos
anos de la década del 50, que prestd servicio
satisfactorio, aunque estando aln en buen es-
tado, se lo recubrié con una capa asféltica des-
pués de 12 afos de edad.

Para el proyecto del espesor de estos re-
cubrimientos se utilizo el tradicional y conser-
vativo método del Cuerpo de Ingenieros del
Ejercito de Estados Unidos. En tiempos mds
modernos esta en vigencia también el criterio
de Raymond Rollings.

En cuanto a los recubrimientos convencio-
nales de hormigén sobre pavimentos flexibles
son bien conocidos desde el afio 1918 en Es-
tados Unidos.

El recubrimiento de un pavimento flexible
con una capa de hormigén se basa en el inte-
gro aprovechamiento de aquél como subbase,
la que, por su naturaleza, estara exenta de
bombeo, ofreciendo un apoyo que se traducira
por el correspondiente valor del médulo de
reaccion de la subrasante "k".

Haciendo un poco de historia, muchos son
los antecedentes de obras de este Ultimo tipo.
Aftitulo de ejemplo son dignos de mencion los
recubrimientos de las pistas de los aeropuertos
O'Hare, de Chicago, e Internacional de Los An-
geles ejecutados ambos alrededor de 1960.

Continuando con estos antecedentes histo-
ricos deben destacarse dos muy importantes
para nuesiro pais que se refieren a la repavi-
mentacién del Aeropuerto Jorge Newbery de la
ciudad de Buenos Aires librado al transito en

1973 y al de Fisherton en Rosario en 1981.

Como se anticipd, el criterio para disefiar
un recubrimiento de hormigén, que apoyara so-
bre un pavimento flexible, es el mismo que rige
en pavimentos de hormigén convencionales.
Por lo tanto, el Unico problema a resolver es la
determinacién de ese médulo "k" correspon-
diente a la superficie de apoyo, del recubri-
miento a proyectar.

Otros tipos de recubrimientos rigidos de
espesores convencionales a utilizar tanto sobre
pavimentos rigidos o flexibles los constituyen
las capas de hormigén con armadura continua
y las de hormigén con fibra.

Todas estas soluciones mencionadas po-
seen innumerables antecedentes y los compor-
tamientos de los mismos han sido totalmente
satisfactorios.

Concluida esta muy sintética, pero necesa-
ria introduccion de carécter general se iniciara
el tratamiento del tema correspondiente al titu-
lo de la conferencia comenzando previamente
con los antecedentes en el uso de capas del-
gadas de hormigén para la rehabilitacién de
pavimentos rigidos y flexibles.

B.- PAVIMENTOS COMPUESTOS

B.1.- Recubrimientos delgados de hormi-
n vimentos de hormigén

El recubrimiento delgado de hormigon so-
bre antiguos pavimentos de hormigén no cons-
tituye una novedad, por cuanto los primeros
trabajos de este tipo datan de principio de si-
glo, como lo es el recubrimiento del pavimento
urbano de la ciudad de Schenectady (Estado
de New York) en 1909 al que siguieron otros
en las ciudades de Marshalltown (lowa), Toledo
(Ohio), Savannah y Cape Girardue (Missouri) y
otras muy numerosas en los Estados Unidos.
(Figura 1)

En nuestro pais los primeros antecedentes
de obras de este tipo se remontan hacia 1950 y
consisten en los recubrimientos que tuvieron lu-
gar, casi contemporaneamente, en las ciudades
de Concordia y Santiago del Estero a los que si-
gui6 el ejecutado en la ciudad de Santa Fé.

La ciudad de Concordia, sobre el Uruguay
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PENNSYLVANIA TURNPIKE

Figura 1

tenia un viejo pavimento consistente en una
capa de concreto asféltico sobre una base de
hormigon pobre de 0.20 m de espesor. La capa
superficial, a comienzos de la década del 50,
presentaba un deterioro avanzado que hacia
necesaria su reconstruccion. Las autoridades
municipales se propusieron reconstruir la capa
asfaltica y asi lo hicieron, en una cuadra, utili-
zando un concreto asfaltico en frio, cuyo dudo-
s0 resultado posibilitd la construccion de un re-
cubrimiento de hormigon simple. Se reconstru-
yo la capa superficial de hormigon, en dos cua-
dras, con espesores variables entre 9y 10 cm,
en el centro de la calzada, y 6 cm en la zona
adyacente a los cordones. Animada por el
buen comportamiento inicial de este recubri-
miento, la Municipalidad de Concordia prosi-
guid la construccion del recubrimiento en nue-
vas cuadras, hasta que en 1958 se habian ter-
minado 162 cuadras con una superficie aproxi-
mada de 130.000 m2.

Para estas construcciones se siguieron las
normas técnicas vigentes en la década del 50, a
saber, esmerada limpieza de la base, pintado
con una lechada adherente de cemento y colo-
cacion de un hormigén con un contenido aproxi-
mado de 350 kg de cemento por metro cubico.

La calle Buenos Aires de la ciudad de San-
tiago del Estero, entre las de Urquiza y Avella-
neda, fue pavimentada en 1921. Este pavimen-
to estaba constituido por una base de hormi-
gon pobre de 20 cm de espesor y una carpeta
asfaltica. El suelo de la subrasante es de tipo
limoso, sin plasticidad, con bajo valor portante.

Dado que la carpeta asfaltica habia llegado
al limite de su vida util, en el afo 1949 el Conse-
jo Provincial de Vialidad ejecutd sobre la base
existente un recubrimiento adherido de hormigon
de cemento portland de 5 cm de espesor.

Los trabajos se iniciaron con el retiro de los
restos de la carpeta asfaltica muy deteriorada, el
bacheo del hormigon pobre y la limpieza total de
éste; luego se lavo con acido muriatico al 20 %
la base existente, y se coloco una lechada de
cemento que establecio la adherencia entre el
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hormigén pobre de la base al del recubrimiento
senalado. El hormigon del recubrimiento fue do-
sificado con 320 kg de cemento por metro cubi-
co y los agregados, arena y grava, provinieron
de canteras cercanas a la ciudad.

Se trata de una calle céntrica que conduce
en forma directa al puente carretero sobre el
rio Dulce con poco transito pesado, pero inclu-
ye los servicios de transporte publico a la ciu-
dad vecina de La Banda.

La adherencia de la carpeta al contrapiso
se ha comprobado en las aberturas que se han
ejecutado al realizar conexiones subterraneas
de servicios publicos. El comportamiento de
este recubrimiento, fue muy bueno, salvo en
algunos tramos donde se ejecutaron las cita-
das aberturas para canalizaciones de servicios
publicos que se repararon deficientemente con
rellenos mal densificados y hormigones de po-
bre calidad.

En el ano 1970 el Consejo Provincial de
Vialidad de Santiago del Estero tomo la deci-
sion de ejecutar el ensanche de 0,20 m y recu-
brimiento de 8 cm en otra obra que resultd ser
la Avenida Belgrano, desde la prolongacion de
la calle Bolivia hasta el Barrio Tarampaya, cuyo
estado de conservacion es satisfactorio.

Al comienzo del ano 1952 la
Municipalidad de la ciudad de Santa

superficiales de hormigoén, construyendo sobre
las partes ensanchadas de la Avda. y la playa
un pavimento completo de hormigon. El espe-
sor minimo del recubrimiento es de 9 cm en la
Avda. Gral. Lopez y de 8 cm a ambos costados
de la playa de estacionamiento. El comporta-
miento ha sido muy bueno.

En la zona céntrica de la ciudad de Santa
Fe, existian, hasta 1957 varias cuadras con
calzadas constituidas por un hormigén pobre
de base, de 0,20 m de espesor cubierto por
una capa de adoquines de madera.

Las precarias condiciones de transitabili-
dad que ofrecia esa superficie de rodamiento,
a pesar de los frecuentes trabajos de bacheo
que se efectuaban con mezclas asfalticas, de-
terminaron la decision municipal de levantar el
adoquinado de madera para reemplazarlo por
un recubrimiento de hormigén.

El recubrimiento de hormigén es de 12 cm
en promedio y para su construccion se siguie-
ron procedimientos similares a los empleados
en Concordia.

Esta técnica sigue utilizandose en Estados
Unidos y Europa con buenos resultados y son
prueba de ello las numerosas experiencias y
obras mencionadas en publicaciones de que
se dispone, como asi también los trabajos mas
recientes ejecutados, como los presentados al
Congreso de Pavimentos de Hormigon de Vie-
na de 1994, donde, por ejemplo, los suecos
exponen su experiencia en antiguos pavimen-
tos de hormigon, ahuellados por el uso de cu-
biertas con clavos en carreteras con transito in-
tenso en época invernal. La solucion fue una
capa delgada de hormigén previo fresado has-
ta retirar 35 mm. del viejo hormigon. Luego se
procedio a limpiar la superficie fresada con in-
yeccion de agua a muy alta presion, colocando
sobre ella el hormigén de recubrimiento refor-
zado con fibras de acero. No se uso ningun
agente adherente y se logro, sin embargo, la
adherencia adecuada que medida por su ten-
sion correspondiente excedia los 2MPa.

(Figura 2)

Fe estaba abocada al ensanche y ~ Janquina  Camil de aita Carril de baje Banquina
pavimentacion de la Avda. Gral. Lo- | hormigén hormigén |

pez entre las calles Gral. Urquiza y I

4 de Enero, conjuntamente con la

playa de estacionamiento compren- m m
dida entre dicha Avda. y el palacio _T_-ao

de la Legislatura, y, ademds, la cal- | _tunta tonaitudinal A TREtEN——" ;
zada del pasaje de acceso a la Le- K \ ' 7 Ml
gislatura. El proyecto y la construc- -‘_) s

cion se complicaban porque se de-

seaba aprovechar las bases de hor-

migoén del antiguo pavimento de la 4000 l 3000 [‘0‘!91_

Avda. Gral. Lopez y las existentes a

ambos costados de la playa de es-
tacionamiento. La solucion proyec-

tada consistié en cubrir esas bases con capas

Figura 2



En cambio en Noruega por problemas simi-
lares, se usaron 3 cm. de espesor con igual pro-
cedimiento, pero utilizando un agente adherente.

B.2.-Recubrimientos delgados de hormigén
sobre pavimentos flexibles

Si bien en lo referente hasta el momento, o
sea los recubrimientos de hormigén de espeso-
res convencionales sobre pavimentos rigidos o
flexibles y las capas delgadas de hormigén ad-
heridas al pavimento de hormigén existente, no
constituyen novedad y existe una vasta expe-
riencia del comportamiento satisfactorio de es-
tas soluciones, la utilizacion de capas delgadas
de hormigén sobre pavimentos flexibles si
constituye una tecnologia mas reciente, ya que
hacen su aparicion en esta Ultima década del
siglo, y ademas se les asigna en Estados Uni-
dos el nombre de ultradelgadas (< 10 cm.)

El recubrimiento ultradelgado es una de las

Dosificacion

FIGURA 4

mas nuevas e innovadoras aplicaciones del
hormigdén y a la vez una de las tecnologias
mas rapidas para la rehabilitacién de pavimen-
tos; esta afirmacion se confirma al observar los
informes y trabajos que se han presentado a
los Ultimos congresos de primer nivel como es
el caso del 7° Congreso Internacional de Pavi-
mentos de Hormigon realizado en Viena en
1994 y el 82 que tuvo lugar en Lisboa en 1998;
en este Ultimo se presentaron 14 trabajos
sobre UTW (Ultra Thin Whitetopping) en el te-
ma: Mantenimiento y Rehabilitacion.

Puede definirse el UTW como el recubri-
miento de hormigén de 5 a 10 cm. de espesor
con juntas muy cercanas, adherido a un pavi-
mento asfaltico existente.

Tres caracteristicas distinguen al recubri-
miento ultradelgado respecto del convencional.

Con la carpeta ultra delgada:

- la capa de hormigon es de un espesor

Figura 3

USO DEL UTW EN ESTADOS UNIDOS

NUMERO DE OBRAS

Figura 4

menor que 10 cm.

- la adherencia entre el hormigon y el asfal-
to existente permite considerar un pavimento
compuesto

- La distancia entre juntas es menor

La primera obra experimental de UTW en
los Estados Unidos se construyo en Louisville,
Kentucky al iniciar el mes de septiembre de
1991. El recubrimiento se ejecutd sobre un pa-
vimento asfaltico de acceso por el cual transita-
ban 400 a 600 camiones por dia, 51/2 dias a la
semana. El pavimento asféltico se fresé y so-
bre él se colocd la capa experimental de hormi-
gdn que se ejecutd en dos espesores, 5y 9
cm. La de 9 cm de espesor tenia juntas cada
1,80 m, la de 5 cm de espesor también, excep-
to una zona que poseia juntas cada 0.60 m.
(Figura 3)

Esta ubicacion se eligié para concretar un
ensayo acelerado ya que las cargas que transi-
taban el tramo fue de 20 a 100 veces mayor
que el que experimentan caminos de bajo volu-
men, calles y playas de estacionamiento en los
Estados Unidos.

A pesar de que la seccion de ensayo fue
controlada durante 13 semanas, el transito de
camiones circulé aproximadamente un afo.
Los resultados de los ensayos de laboratorio,
tedricos y de campo indicaron que habia existi-
do adherencia entre la capa asféltica y la de
hormigén. Esta adherencia contribuyd signifi-
cativamente a la capacidad estructural del nue-
vo recubrimiento. Otras conclusiones que sur-
gen de esta experiencia son:

1. UTW de 5 y 9 cm de espesor puede so-
portar el transito en muchos caminos de bajo
volumen, calles y estacionamientos.

2. La rotura predominante que se presentd
en el pavimento fue la de esquina.

3. La distancia entre juntas adquiere un
efecto significativo sobre el agrietamiento de
esquina. Con la distancia de 0,60 m entre jun-
tas se observo menos agrietamiento que con
1,80 para el espesor de 5 cm.

Poco después de este ensayo de Louisvi-
lle, se realizaron otras obras de UTW y para
1996 se habian construido 100 en Norte Améri-
ca y para 1999 superan las 200. (Figurad)

La mayoria de ellas se ejecutaron en inter-
secciones o en areas de arranque y frenado
del transito que habia danado répidamente el
pavimento asfaltico existente. UTW se utiliza
también para la rehabilitacién de rampas de
acceso o salidas de los caminos rurales de ba-
jo volumen de transito, carriles para émnibus
en calles, zonas de plataformas aéreas y de
estacionamiento de automdviles.

La mayor capacidad de carga de un UTW
surge de varios efectos. En primer lugar la ad-
herencia permite que las dos capas (hormigdn
y asfalto) se comporten como una seccion
compuesta. De esta forma el eje neutro en el
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hormigon baja y en consecuencia disminuye la
tension en las fibras inferiores del hormigén y
la convierte en un valor compatible con la que
el hormigon puede soportar. (Figura 5 y 6)

Desde esta experiencia, en 1991, en Louis-
ville, que comprobd la viabilidad del recubri-
miento ultradelgado, se utilizaron estas capas
delgadas en los estados de Colorado, Georgia,
lowa, Kansas, Kentucky, Missouri, New Jersey,
Carolina del Norte, Pennsylvania y Tennesee.
Construidas bajo condiciones ambientales y de
transito muy variadas demuestran el efecto be-
neficioso del corto espaciamiento entre juntas y
la adherencia, en su comportamiento.

Otro ejemplo de recubrimiento ultra-delgado
es el que se llevo a cabo en la calle 119 de la
ciudad de Leawood en el estado de Kansas por
donde pasan alrededor de 22.500 vehiculos por
dia, con una proyeccion mayor en el futuro.

La empresa constructora fresé los 5 cm su-
periores del concreto asfaltico entre los cordo-
nes — cuneta y los reemplazé por 5 cm de hor-
migon de cemento portland.

Este proyecto es controlado por el Depar-
tamento de Transporte de Kansas y por la pro-
pia ciudad. Los datos que se reunen incluyen
mediciones con el FWD, lisura, adherencia y
estado general.

Se permitio el transito de obra sobre el pa-
vimento cuando la resistencia a la compresion
alcanzo los 14 MPa y fue habilitado totalmente
a los 21 MPa.

La mezcla se proyecto para obtener una
resistencia a compresion de 21 MPa en 24 ho-
ras y se usd incorporador de aire y superplasti-
ficante. La relacion agua/cemento fue de 0,37.

El pavimento original de la calle 119 se
construyé en 1987 y consistio en 23 cm de ba-
se asfaltica y una carpeta de 5 cm del mismo
material. La superficie mostraba ahuellamien-
to, grietas transversales y longitudinales y algu-
nas peladuras. No hubo indicacion alguna de
problemas de base.

Antes de ejecutar el recubrimiento de hor-
migén de 5 cm, la superficie fue fuertemente
cepillada y tratada con chorro de aire a pre-
sion. Para colocar el hormigén de 6,60 m de
ancho en una sola pasada sobre la base rema-
nente de 23 cm de concreto asfaltico se uso
una pavimentadora de moldes deslizantes CMI
350. Se registraron las temperaturas del aire y
del hormigén en cada momento de manera de
ser utilizadas para determinar el aumento de
resistencia del hormigon.

En una reunién a la cual asistieron repre-
sentantes de la Federal Highway Administra-
tion, de la ciudad de Leawood, del Departa-
mento de Transporte de Kansas, de la empre-
sa constructora y de la firma consultora se dijo
que este proyecto fue concebido para ser
construido bajo las mismas condiciones que
las de un tipico revestimiento asfaltico.
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El eje neutro desciende en la seccion compuesta

Figura 5
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Figura 6

Todo el pavimento cumplid con los requeri-
mientos de lisura medido con el perfilografico.
Se hicieron modificaciones en la maquina para
colocar el hormigén contra el cordon cuneta
mientras la pavimentacion avanzaba.

La carpeta ultra delgada demostrd que 5
cm de hormigon pueden colocarse con moldes
deslizantes y ser la solucion en una zona urba-
na para proveer una superficie de rodamiento
lisa y durable. La capacidad de drenaje se
mantuvo respetando la misma seccion trans-
versal como fuera proyectada originalmente.

Otro de los proyectos y uno de los mas im-
portantes es el que corresponde a una seccion
de 11,59 km en la Ruta 21 de lowa, entre las
ciudades de Victor y Belle Plaine.

Este es un proyecto de U$S 18 millones
donde intervienen el Departamento de Trans-
porte de lowa, la lowa Concrete Pavement As-
sociation, la Federal Highway Administration y
la American Concrete Pavement Association y
que incluye 64 secciones diferentes de prueba
con distintas empresas y diversas separacio-

nes entre juntas, a los fines de efectuar su eva-
luacion.

Es de hacer notar que tres secciones de la
recta tienen un recubrimiento asfaltico para
comparar su comportamiento futuro. En un pe-
riodo de 5 anos, los ingenieros de la Universi-
dad del Estado de lowa recogeran toda la in-
formacién de los instrumentos que se encuen-
tran en el pavimento, que promete ser abun-
dante y muy valiosa.

En los antecedentes europeos se destacan
los de los especialistas suecos que en sep-
tiembre y octubre de 1993 llevaron a cabo nue-
vas pruebas en el area de Estocolmo cercana
a la zona donde se habian realizado pruebas
piloto.

Para evitar el agrietamiento debido a defi-
ciencias en el espesor de la capa asfaltica se
examind la misma antes de la colocacion del
hormigén. Como resultado se agregd una ca-
pa asfaltica sobre la vieja en algunas areas
menores. Para lograr una buena adherencia,
toda la superficie asfaltica fue fresada antes de



colocar el hormigén.

Los nuevos ensayos consistieron en tra-
mos de prueba donde se incluyeron las si- Tramos de Prueba
guientes caracteristicas. (Figura 7)

- Espesor de la capa igual a 7 cm

- Contenido de fibras de acero (0 a 50
kg/m3)

- Separacion de las juntas (1,25 6 3,50 m)

La mezcla utilizada fue hormigon tipo K80
de una resistencia cubica a la compresién a los
28 dias de 80 MPa:

De estas pruebas suecas se extrajeron las
siguientes conclusiones :

- Un recubrimiento delgado de hormigdn
representa una solucion alentadora para repa-
rar pavimentos asfalticos que muestran ahue-
llamiento.

- Para obtener un buen comportamiento
del pavimento es imprescindible lograr adhe-
rencia entre el recubrimiento y el asfalto. El fre-
sado de la superficie y su limpieza previa a la
colocacion de la capa de hormigdn son funda-
mentales para conseguir buena adherencia.

- Para reducir las tensiones causadas por
el transito, la temperatura y la contraccion, y
conseguir una buena transferencia de carga en
las juntas conviene una separacion corta entre
estas. Figura 7

- Un buen comportamiento de las juntas re-
quiere cortarlas con la profundidad correcta y
que se realice en el momento apropiado.

- Las capas delgadas de hormigén no tie-
nen la resistencia suficiente para reforzar un
pavimento asfaltico viejo con proteccion anti-
congelante deficiente.

Espesor de la

(mm)

Finaimeme_, de las experiencias realizat_ias EFECTO DEL ESPE SOR DE
en Estados Unidos y Europa y de los trabajos
que se han sefialado en este resumen de ante- CONCRETO ASFALT|C0 SOBRE
cedentes se pueden exiraer algunos comenta- EL UTW

rios acerca de esta nueva tecnologia:

En primer lugar que hay tres causas poten-
ciales de rotura del recubrimiento delgado:

1. Espesor insuficiente del concreto asfalti-
co después del fresado

2. Base asfdltica inadecuadamente prepa-
rada

3. Adherencia insuficiente entre hormigén y
asfalto.

Para asegurar una base adecuada, es ne-
cesario verificar en el lugar antes de la cons-
truccion el espesor de mezcla asfaltica rema- N o P s S| % 100 mn
nente la que debe poseer un espesor minimo
de 7,5 cm después del fresado. Los suecos fi-
jaron 15 cm. para lograr la maxima adherencia,
la superficie fresada debe limpiarse correcta- .
mente.  (Figura 8) SN R S,

En segundo lugar, que la mejor distancia
entre juntas parece ser la que obedece a la re- Tensién en el hormigén=3,68 MPa
gla: 1 pie a 1 pulgada, o sea cada pulgada
(2,54 cm) de espesor, 0,30 m (1 pie) de distan-
cia entre juntas.

El espesor minimo usado por muchos es

\

Tensién en el hormigén=5,73 MPa

Figura 8
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de 7.5 cm (3") aungue algunos experimen-
taron con 5 cm (2"), con la consecuente proli-
feracion de juntas que encarece la solucion.

. Puede ser aconsejable trabajar con una
mezcla de hormigén que alcance los 21 MPa
como resistencia a compresion a las 24 horas
manteniendo una relacion agua — cemento ba-
ja, lograda con el uso de reductores de agua
de alto rango.

También se comprobd una ductilidad y re-
sistencia superior con el uso de fibras de poli-
propileno que mejoraron la resistencia al im-
pacto, al fisuramiento y a la congelacion y des-
hielo.

Por otra parte los indices de condicion del
pavimento en relacion con la edad de los UTW
en obras de los estados de Georgia y Tennes-
see han demostrado ser altamente satisfacto-
rios.  (Figura 9)

En cuanto al método para el diseno de es-
pesores, los especialistas de Estados Unidos
expusieron el tema en el 8° Congreso Interna-
cional de Pavimentos de Hormigén de Lisboa
el afo pasado y alli comentaron acerca de la
tentativa de correlacionar los resultados obteni-
dos en las secciones de Louisville con el méto-
do de disefio de la PCA (Portland Cement As-
sociation) y las conclusiones que se dedujeron
indicaron que no resultaba ser un método
apropiado para este caso. Hubo diferencia en
los valores de las tensiones, sobretodo las de
esquina como asimismo en el momento en que
debid agrietarse y que no sucedio.

Ofra tentativa se realiz6 para correlacionar
el comportamiento de las secciones UTW de
Louisville con las predicciones que se pueden
obtener usando el método de disefo de espe-
sores de la AASHTO (American Association of
State Highway and Transport Officials). El re-
sultado fue el mismo ya que el estudio conclu-
yo que este método no era aplicable en la de-
terminacion de la capacidad de carga del UTW.
Debe recordarse que el procedimiento AASH-
TO supone que el asfalto provee una mejora
en el soporte del hormigdn pero no tiene en
cuenta la adherencia entre ambas capas.

Se ha desarrollado un nuevo procedimiento
para determinar la capacidad de carga de sec-
ciones ultradelgadas que se basa en un mode-
lo mecanistico para determinar la respuesta de
los pavimentos a las cargas aplicadas y usa
tres métodos de elementos finitos dimensiona-
les. En aplicaciones experimentales de este
modelo se obtuvieron resultados razonables y
aceptables.

Existen tablas donde pueden estimarse las
capacidades de carga en ndmero de camiones
por carril para diferentes mddulos de rotura del
hormigén, diversos espesores de mezclas as-
falticas, distintos espesores de UTW y varias
distancias entre juntas, que surgen de la apli-
cacion del modelo senalado pero que, segtn

Carreteras - Marzo 2001

los autores todavia pueden no reflejar total-
mente los valores reales.

El recubrimiento ultradelgado, desarrollado
como en el principio de los afos 90 fue conce-
bido para caminos de bajo volumen de transito,
areas de estacionamiento y aeropuertos para
aviones livianos. Los resultados del tramo de
Louisville introdujeron dudas acerca de la apli-
cabilidad del UTW para caminos principales
particularmente para los de la red interestatal.

B.3.- Pavimentos compuestos delgados

En 1996, se ponen en marcha tres obras
experimentales adoptando los conceptos del
UTW a caminos de mayor volumen, en concre-
to, en tres tramos de tres obras dentro de la
red interestatal.

Mientras el UTW se define como un recu-
brimiento de 5 a 10 cm. de espesor, estas ex-
periencias aludidas se construyeron con espe-
sores de hormigdn de 10 a 17,5 cm. adheridos
a la capa asfaltica existente y las juntas se co-
locan a distancias cercanas para reducir las
tensiones de alabeo de las losas.

Esto es lo que denominamos recubrimiento
compuesto delgado (TCW) y resulta ser una
nueva tecnologia a aplicar a caminos y aero-
puertos que sean utilizados por un gran nume-
ro de cargas pesadas.

En consecuencia un TCW (Thin Composite
Whitetopping) puede definirse como una capa
de hormigén adherido intencionalmente a un
pavimento asfaltico existente a los efectos de
crear un pavimento compuesto.

Las tres secciones experimentales a que
se hizo referencia precedentemente fueron
construidas en las siguientes rutas de la red in-

terestatal de los EE.UU.
1.- 1-495, cerca de Boston, Massachusetts
2.- 1-20, cerca de Bolton, Mississippi
3.- 1-94, cerca de Otsego, Minnessota

El TCW sabre la I-20 en Mississipi se con-
creta con el esfuerzo compartido del Departa-
mento de Transporte de Mississipi y la industria
de los pavimentos de hormigén local. El tramo
de 1220 m de longitud se construyé sobre el
pavimento asfaltico existente que habia tenido
un comportamiento inaceptable. Habia sido re-
habilitado con material asfaltico en cuatro oca-
siones en los Ultimos 14 anos. En el carril ex-
terior se observaron ahuellamientos de hasta 5
cm. de profundidad, lo cual resulta peligroso
para la velocidad permitida de hasta 130 km./h.

Es de hacer notar especialmente, que un
recubrimiento de hormigén convencional para
estas condiciones es del orden de 25 a 30 cm
de espesor. En esta experiencia se evallan
secciones con espesores de 10, 15y 20 cm.

El tramo de TCW fue construido con equi-
pos de moldes deslizantes y se lograron los re-
querimientos de regularidad superficial (lisura).
Se especificaron 17 MPa con resistencia a com-
presion a las 30 horas para facilitar la rapida li-
beracion al transito de este camino interestatal.

En esta obra, el Dpto. de Transporte de
Mississippi, el US Army Corps of Engineers, la
Waterways Experiment Station y la Asociacion
de la Industria de Hormigon de Mississippi es-
tan realizando su evaluacién. Hasta el mo-
mento, se estd comportando bien. Si se cum-
plen las expectativas de ese buen comporta-
miento después de un ano de uso el Dpto
Transporte de Mississippi construira un tramo

RELACION ENTRE EL ICP Y LA EDAD PARA 10 UTW

Obras en Georgia y Tennessee
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de ensayos de mayor longitud de aproximada-
mente 13 a 16 km

rimient s de hormi-
gon sobre adoguinados

Otra de las aplicaciones de las capas del-
gadas de hormigon consiste en ofrecer la posi-
bilidad de obtener una superficie de rodamien-
to con las caracteristicas propias de los pavi-
mentos construidos con ese material a los ado-
quinados que todavia cumplen su mision de
servir al transito.

Cuando la mencién de esa aplicacion era
todavia una inquietud se llevaron a cabo expe-
riencias preliminares en pequena escala en el
campo experimental del ICPA que consistieron
en ensayos de placas sobre un pavimento
compuesto por una base de hormigén pobre,
capa de arena, y adoquinado recubierto por
una capa de hormigon armado de 3 cm. de es-
pesor minimo, con penetracion de hormigén en
las juntas entre adoquines.

La observacion de las curvas cargas — de-
flexiones y la configuracion de fisuras produci-
das alentd a continuar con las investigaciones
pero ya con la accién reiterada de las cargas
del transito real para lo cual se iniciaron las
gestiones para la ejecucion de cuadras experi-
mentales.

En abril de 1986 se concreta la construc-
cion de la primera cuadra experimental en la
localidad de Chilavert del Partido de Gral. San
Martin en el Gran Buenos Aires; en diciembre
de 1988 tuvo lugar la segunda en la localidad
de Avellaneda también en el Gran Buenos Ai-
res y en 1991 la tercera, en la ciudad de Bue-
nos Aires, cada una de éstas con una intensi-
dad de transito algo mayor que la antecesora.

Es de destacar que los espesores de los
recubrimientos de hormigon de estas cuadras
oscilaron entre los 6 y 9 cm. por las irregulari-
dades propias de los adoquinados, y se cons-
truyeron losas de hormigén simple y de hormi-
gén con una armadura distribuida liviana, salvo
la primera donde se ubicé también un pequeno
tramo de hormigén con fibra de acero. Se co-
locé una lechada adherente entre el adoquina-
do y la capa de hormigén.

Durante el seguimiento realizado hasta la
actualidad, con el objeto de observar su com-
portamiento se puede sefialar lo siguiente:

- Practicamente no se ha producido fisura-
cion entre juntas.

- No se han observado deformaciones ni
dafios debido a la accién de las cargas del
transito.

- Tampoco se han observado deformacio-
nes por alabeo debidas a posibles causas tér-
micas o higrotérmicas.

- Los resultados del hormigén simple han
acusado un comportamiento similar al de los
subtramos con armadura distribuida y fibra de
acero.

1 56 |

- No se han observado desniveles o resal-
tos en la junta, salvo los originados por defi-
ciencias constructivas.-

Es importante sefalar que en la cuadra ex-
perimental ubicada en la Ciudad de Buenos Ai-
res, el transito fue iniciaimente de 5000 vehi-
culos diarios, constituidos aproximadamente
por 17% de unidades de transporte urbano,
80% de automéviles y 3% de camiones pesa-
dos, especialmente de semirremolques que
transportan combustible a la estacion de servi-
cio ubicada en el extremo de la cuadra.-

Dentro de este tipo de recubrimiento no se
debe olvidar la aplicacién del mismo sobre pa-
vimento de granitullo en lugar del adoquinado
tradicional.

Ejemplo de ello resultan ser las obras eje-
cutadas por la Municipalidad de Vicente Lépez
para dar solucion al deterioro de las capas as-
falticas ocasionado por los vehiculos de trans-
porte publico en paradas para pasajeros.

La tecnologia aplicada fue la misma que la
usada para el adoquinado con la diferencia
que el hormigon del recubrimiento no penetra
en las juntas dado que en el granitullo éstas
son de muy pequefio ancho.-

B.5.- Recubrimientos delgados de hormi-
aon con armadura estructural

Otra solucion para la rehabilitacion de pavi-
mentos flexibles cuando éstos necesitan un re-
fuerzo, consiste en una capa de hormigén de
espesor considerablemente mas delgado que
los usuales en refuerzos de hormigén conven-
cionales, dotado de armadura estructural.

Esta solucién se basa en estudios técnicos
dirigidos por el ex Director Técnico del Instituto
del Cemento Portland Argentino, Ing. Juan F.
Garcia Balado y en ensayos de carga — defie-
xién sobre losas de 6 cm de espesor con y sin
armadura estructural primero a escala de labo-
ratorio y luego, con la ayuda de un pértico mo-
vil de cargas,(Figura10) se concretan ensa-
yos de carga — deflexion sobre un pavimento
constituido por una losa de hormigdn simple de
6 cm de espesor sobre una base de suelo -
cemento de 10 cm de espesor y otra con ar-
madura estructural y la misma base, ambos de
11,40 m de longitud por 3,80 m de ancho.

Los estudios tedricos y los ensayos estan
mencionados en los trabajos presentados al V2 y
VI? Congreso Argentino de Vialidad y Transito.
Por otra parte, los fundamentos tedricos y el es-
quema de calculo se encuentra en las revistas
"Carreteras” N2 123 y 124.

Posteriormente se construy6 una cuadra
experimental en Rafaela (Provincia de Santa
Fe) en 1970, y un acceso en Azul en 1988 y en
Somisa una playa en 1989. Estas tres prime-
ras obras constituyeron pavimentos nuevos
delgados de 10 cm de espesor pero no recubri-
mientos.

Conocidas las caracteristicas de este tipo
de pavimento dadas por su bajo espesor, es i-
cito pensar que constituye, como se dijo una
solucién para refuerzo de pavimentos flexibles
y en cuanto a los tramos experimentales cons-
truidos sobre este tipo de pavimento son de
destacar los dos ejecutados: uno en la calle 31
de la ciudad de La Plata y otro en Godoy Cruz,

Figura 10
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Provincia de Mendoza.

El tramo de la calle 31 de La Plata, esta
emplazado en las proximidades de la intersec-
cién de esa calle con la avenida 520 y constitu-
yo el refuerzo de un pavimento flexible con
abundante fisuracion y ahuellamiento marcado
(Figura 11) y deflexiones, medidas por la
D.V.B.A. entre 100 y 200 centésimas de mm.-

El proyecto del refuerzo comprende una lo-
sa de hormigdn de 10 cm de espesor minimo
con una armadura en el medio de @ 6 mm ca-
da 13 cm.

El ancho del pavimento se fijé en 6,90 m y
las juntas transversales de contraccion-alabeo
se ubicaron a 3,45 m entre si. Alo largo de la
junta longitudinal se colocaron barras de union
de acero de alto limite de fluencia conformadas
superficialmente. En juntas transversales se
colocaron pasadores de acero liso.

El tramo estd compuesto por 15 losas con
una longitud total de 51,75m. La construccion
debié ser realizada por trochas, por no ser po-
sible desviar el transito. Se dio comienzo a la
construccion con la trocha Sur, el 22 de diciem-
bre de 1987, realizandose en primer término
los dos subtramos de identificacion.

Las mallas de acero se fijaron a estacas de
hierro clavadas en el pavimento asfaltico, colo-
cadas a una distancia de 1 m entre si. Los ex-
tremos superiores de esos elementos se nive-
laron para asegurar que la malla permaneciera
a una distancia de 5 cm. de la rasante proyec-
tada, contada a partir del cruce de los hierros.

La dosificacién del hormigon se estudio pa-
ra una resistencia cilindrica media a compre-
sién a 28 dias, de 300 kg./cm2, con una rela-
cion agua-cemento méaxima de 0,48 y un asen-
tamiento promedio de 3 cm.

Debido a la necesidad, impuesta por el tran-
sito, de librar al servicio cada carril construido a
la brevedad, se impuso la utilizacion de un aditi-
vo acelerador de endurecimiento, que se incor-
por6 en una proporcion del cuatro por mil, res-
pecto del peso del cemento y permitio, adicional-
mente, disminuir en un 12% la cantidad de agua
de mezclado originalmente fijada.

El hormigdn fue elaborado en planta cen-
tral, transportado en camiones volcadores y
compactado con una regla vibradora preparada
para un ancho de 3,45 m

El proceso constructivo fue el comun de
pavimentos de hormigon, variando solamente
en la forma de colocacion de los moldes para
lograr el espesor minimo fijado, las precaucio-
nes inherentes al reducido espesor y la pre-
sencia de la armadura.

Las juntas transversales son del tipo deno-
minado "a plano de debilitamiento” colocando-
se los pasadores debajo de las mallas y atados
a ésta.. Fueron ejecutadas mediante una plan-
chuela metalica, colocandose bandas de "hard-
board", que posteriormente fueron aserradas.
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Figura 11

Para asegurar un correcto curado, dado el
espesor del pavimento y las altas temperaturas
reinantes, se procedio a un muy inmediato re-
cubrimiento del hormigén con arpillera hime-
da, con lo cual se elimind todo vestigio de fisu-
racion plastica. Posteriormente, al retirarse la
arpillera, se continu¢ el curado mediante el rie-
go de un producto liquido.

A los 7 dias se obtuvo una resistencia pro-
medio a compresion de 320 kg./cm2, lo que
permitié habilitar al transito el carril construido.

El 30 de diciembre de 1987 se inicio la
construccién del carril Norte siguiendo un pro-
cedimiento igual al descripto anteriormente.

Este segundo carril fue librado al transito
en la segunda semana de 1988 al obtenerse
una resistencia promedio de las probetas mol-
deadas superior a los 300 kg./cm2.

A fines de este afo y principios del 2000 se
cumpliran 12 afos de vida de servicio de este
tramo experimental que se ha comportado muy
satisfactoriamente, sin que se observen proble-
mas o irregularidad manifiesta hasta el mo-
mento.  (Figura 12)

C) CONCLUSIONES

Al llegar a este punto conviene echar una
mirada retrospectiva a lo expuesto.

Resumiendo, se mencionaron los recubri-
mientos de hormigdn convencionales sobre pa-
vimentos rigidos y flexibles, luego las capas
delgadas de hormigon sobre pavimentos del
mismo material, lo cual, todo ello se aclard, no
constituye novedad; luego las capas ultra del-
gadas de hormigén sobre pavimentos flexibles
que comenzaron a investigarse a principios de
esta década y que en estos momentos si es
una aplicacion novedosa con experiencias muy
positivas para el transito liviano y que funda-
mentalmente ha tenido éxito en intersecciones
y giros de alto volumen de transito. También
se paso revista muy rapidamente a los recubri-
mientos delgados de hormigdn sobre adoqui-
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Figura 12

nados y ala aplicacion de capas delgadas de
hormigén con armadura estructural como recu-
brimiento de pavimentos flexibles.

Finalmente, y este es un poco el avance
que se vislumbrd hace 3 anos, aparece lo que
constituye el nombrado recubrimiento com-
puesto delgado (TCW).

Lo que muy modestamente pero muy es-
pecialmente, me gustaria transmitirles es que
con esta solucién para cualquier tipo de transi-
to, que por supuesto necesita la continuacion
de su estudio y recoger los resultados de las
experiencias en marcha, se habria alcanzado,
COMO Se menciono, una estructura compuesta,
integrada por los dos materiales mas conoci-
dos para el proyecto de pavimentos, que traba-
jarian en colaboracidn, dado que, por lo avan-
zado hasta el momento, no hay dificultad algu-
na en lograr adherencia entre ambas capas y
que de resultar econémicamente competitiva
permitiria al proyectista disponer de otra va-

w



riante en el estudio del refuerzo de un pavi-
mento flexible.

Podriamos concluir entonces que los dos
materiales que en muchas oportunidades fueron
considerados como antagonicos y hasta a veces
incompatibles, en esta solucion trabajan manco-
munadamente constituyendo una Unica estructu-
ra, lo cual representa el avance tecnolégico que
queria poner de manifiesto y subrayar.

Después de todo el hormigén al cual algu-
nos temen por su rigidez tambien tiene la vir-
tud, bajo ciertas condiciones, de adaptarse y
convertirse en un revestimiento flexible, como
la solucién que contempla el uso de losas del-
gadas prefabricadas de hormigén pretensado
para recubrimiento de canales.(Figura 13)

(*) Conferencia pronunciada con motivo
de su incorporacion a la Academia Nacional
de la Ingenieria al 23 de septiembre de
1999. La Asociacion Argentina de
Carreteras lamenta la demora de su publi-
cacion debido a razones de su progra-
macion, sin dejar de reconocer que los con-
ceptos vertidos en la misma son de gran
actualidad.

Figura 13
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Versidn en espafiol del articulo “Analysis of non-linear models describing the resilient behaviour
for soils and unbound materials” de Silvia Angelone y Fernando Martinez (pPublicado en los pro-
ceedings del Fifth International Symposium of Unbound Aggregates in Roads/Unbar 5/Nottingham/United kingdom/21-23 junio 2000)

RESUMEN

El modulo resiliente de las bases y
subrasantes de suelos es un parame-
tro importante en los nuevos métodos
de disefio mecanicistas. Varios proto-
colos de ensayo para determinar los
mddulos resilientes han sido propues-
tos y evaluados por diferentes agen-
cias y un numero significativo de mo-
delos que describen el comportamien-
to no lineal de este tipo de materiales
han sido propuestos.

Reconociendo la importancia de
este parametro, en 1982 un equipo de
laboratorio para determinar el modulo
resiliente ha sido desarrollado en la
Universidad de Rosario, Argentina.

A partir de esa fecha, muchos sue-
los y materiales no ligados han sido
ensayados de acuerdo con el procedi-
miento en el protocolo AASHTO T294-
92. Los resultados obtenidos han sido
analizados usando diferentes modelos
que describen la dependencia tensio-
nal del mddulo resiliente y por ende su
respuesta no lineal.

En una primera parte, algunos mo-
delos, citados en el analisis bibliografi-
co que describen la dependencia ten-
sional del médulo resiliente, son pre-
sentados y analizados. Luego, des-
pués de una breve descripcion del
equipo desarrollado y de los resulta-
dos obtenidos para distintos suelos y
materiales no ligados con distintas
condiciones de densidad y humedad
de compactacion, este articulo presen-
ta la aplicacion de distintos modelos

ANALISIS DE MODELOS NO LINEALES

QUE DESCRIBEN EL

de comportamiento "no-lineal".
Finalmente, un analisis estadistico
y critico se lleva a cabo con el propé-
sito de estimar el modelo apropiado
para ser aplicado en los procesos me-
canicistas de disefo de pavimentos.

1 INTRODUCCION

Seed et al (1962) introdujeron el
concepto de "mddulo resiliente” (Mr)
para los suelos. Este médulo fue defi-
nido como la relacién entre el tensor
desviador aplicado sd y la deforma-
cion resiliente o recuperable er cuando
el material es sometido a un pulso de
carga dinamico.

Anos mas tarde, el concepto de Mr
gano reconocimiento en la comunidad
vial como una propiedad apropiada pa-
ra describir el comportamiento resiliente
de los suelos y materiales granulares.

Con el objeto de incorporar el Mr
en los métodos mecanicistas de dise-
fo de pavimentos, varias correlacio-
nes en funcién del CBR (Valor Soporte
Relativo) son aun utilizadas en todo el
mundo.

Este tipo de aproximaciones son li-
mitadas, ya que solo describen un
comportamiento “elastico lineal", no
dependiente del estado de tensiones,
no obstante que las mediciones efec-
tuadas tanto en campo como en labo-
ratorio evidencian la dependencia ten-
sional del Mr,

Por lo tanto, considerar una hipéte-
sis que tenga en cuenta el comporta-

COMPORTAMIENTO RESILIENTE
DE SUELOS Y MATERIALES NO LIGADOS

;:ﬁ........._______..________......._......__.._

miento "elastico no-lineal" resulta mas
aproximada para considerar la varia-
cion del modulo resiliente con el esta-
do de tensiones aplicados.

Algunos modelos desarrollados
describen este tipo de comportamiento
con el fin de ser utilizados en los mé-
todos computacionales de disefio de
pavimentos y se basan en los resulta-
dos obtenidos en el ensayo triaxial
con carga repetida.

El presente trabajo presenta una
revision de los distintos modelos men-
cionados basandose en una exhausti-
vo estudio bibliografico a modo de "es-
tado del arte".

Posteriormente se seleccionan al-
gunos de ellos para ser aplicados en
la descripcion del Mr de tres suelos
con propiedades distintas que varian,
desde materiales granulares a suelos
cohesivos. Los resultados obtenidos
en laboratorio, de acuerdo al procedi-
miento de la norma AASHTO T294-92,
son discutidos y comparados.

2 MODELOS DE MODULO
RESILIENTE

La revision bibliografica muestra
que no hay un método de andlisis de
los resultados de Mr de laboratorio
aceptado universalmente. Muchos mo-
delos o "ecuaciones constitutivas" han
sido desarrollados.

Los modelos mas simples incluyen
s6lo una correlacion empirica con el va-
lor del CBR. Ellos no son apropiados
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para describir la dependencia del Mr
con el estado de tensiones aplicadas.

Algunos de estos modelos empiri-
cos estan listados en la Tabla 1.

Tabla 1 Modelos empiricos

Otras regresiones en funcion de al-
guna de las propiedades del suelo (li-
mite liquido, indice de plasticidad, re-
sistencia a la compresion simple, etc.)
también han sido propuestas, pero és-
tas no han sido convenientemente de-
sarrolladas.

Otros tipos de modelos se clasifican
como modelos racionales y describen
la respuesta del Mr respecto a la de-
pendencia de tensiones.

Estos modelos racionales se divi-
den a su vez en cuatro categorias:
modelo bi-lineal, modelo semi-logarit-
mico, modelos hiperbdlico y modelo
log-log.

Thompson (1989) en la Universi-
dad de lllinois, USA, desarroll6 el mo-
delo bilineal para suelos cohesivos.

Tabla 1 . Modelos empiricos

Modelos Empiricos (Mr en Mpa)

Referencia

Mr =10 CBR [Heukelom and Foster, 1960]
Mr =38 CBR o [Green and Hall, 1975]
Mr =21 CBR oss [Ayres, 1997]
Mr =18 CBR o5 [Lister, 1987]
Mr= B. CBR Guia de disenio AASHTO con
525<B<21;B=105paraCBR <0
Tabla 2 .Modelos Log - Log
Modelos log - log Tipo de Suelo Referencia
Mr= A1 od ~ B1 Cohesivo [Seed et al., 1962]
Mr= A2 (od/p'o) -B2 Cohesivo [Tam and Brown, 1989]
Mr= A3 o3B3 Granular [Monismith and Seed, 1967]
Mr= A4 (6/pa) B4 Granular [Duncan and Chan, 1970]
Mr = A5 ¢ B5 Granular [Hicks and Monismith, 1971]

Dos segmentos de recta modelizan los -[Kalcheff and Hicks, 1973]

resultados del Mr cuando éstos son
representados en escala aritmética en
funcion de sd (tensor desviador). Por
lo tanto el modelo puede ser expresa-
do como:

Mr=K2 + K3 (K1 + od)

para K1 2aod (1)
Mr=K2 + K4 (od- K1)
para K1 < od (2)

donde K1 ,K2,6 K3yK4 son
constantes de regresion.

Fredlund et al. (1977) propusieron
el modelo semilogaritmico para suelos
cohesivos de acuerdo con:

logMr=C1-C2 od (3)
donde C1y C2, son constantes de

regresion
Boateng-Poku y Drumm, (1989)
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Todos
Todos

Mr= A6 od~B6 o C6

Mr=A7+B7 (B7a + od)
.03 C7

ParaK1 >6=0d

Mr=K2+K4 (od - K1 ).03 K5

Para K1 <od

Mr= A8 od— B8 53C8

Mr= A9 Toct~ B9 oC9

Todos
Todos

propusieron el modelo hiperbolico pa-
ra suelos cohesivos, bajo la forma de:

Mr= (gl + 92 od)/ od (4)

donde g1y g2, también, son cons-
tantes de regresion.

La cuarta categoria comprende los
modelos log-log. Este tipo de modelos
puede basarse en una o dos tensio-

[Allen and Thompson, 1974]
[Uzan, 1985]
[Aranovich, 1985]

[Angelone and Martinez, 1988]
[Shackel, 1973]

nes distintas. Algunos de estos mode-
los estan listados en la Tabla 2.

Tabla 2 Modelos Log - Log

Donde:

Ai, Bi and Ci: constantes de regre-
sion

od: tensor desviador (od = 61 —63)

o1: tension axial (tension principal

Iillﬂ



mayor)

03: presion de confinamiento (ten-
sién principal menor)

0: primer invariante de tensiones
(6 = od+ 3 63)

p'o: presion efectiva

pa : presion atmosférica

Toct : tension de corte octaédrica
(Yoct=1/3V2 od)

Otros modelos, no incluidos en es-
tas cuatro categorias, han sido tam-
bién desarrollados, pero los investiga-
dores en pavimentos no los han apli-
cado frecuentemente. Por ejemplo,
Elliot and David (1987) propusieron el
siguiente modelo para materiales gra-
nulares:

Mr=k.8N/(10") (5)

donde:

r=mR3

k, n y m: constantes de regresion

R = relacion tension / resistencia
(tensor desviador dividido por el tensor
desviador que produce la falla)

Witczak (1995) ha reportado un
modelo empirico muy interesante de-
sarrollado por Lofti et al. (1988) descri-
biendo la respuesta "no-lineal" del Mr
para suelos finos de subrasante a par-
tir del valor del CBR y el tensor des-
viador.

La ecuacion ha sido establecida
mediante métodos de correlacién para
valores del CBR entre 2y 21 %.

Con od y Mr en MPa, la forma de
la ecuacion de Lotfi resulta:

Mr = Ka chb (6)
con:

Ka = 10 (1.4793 + 0.043 CBR - 4.2143 / CBR) y
Kb = - { (1.9557 / CBR) + 0.1705}

Como puntualiza Witczak, el mayor

S

significado de la aproximacion de Lofti
radica en que ésta representa una
"transicion” entre los modelos empiri-
cos basados en el CBR y los modelos
basados en la respuesta no-lineal del
Mr para los suelos de subrasante.

Como se puede observar, muchos
de los modelos mencionados son es-
pecificos para suelos cohesivos o para
materiales granulares solamente. No
obstante, hay modelos que pueden
ser aplicados para todo tipo de suelos
independientemente de su naturaleza.

En algunos casos, los modelos
pueden estar referidos a la presion at-
mosférica pa con el objeto de lograr
regresiones que sean independientes
del sistema de unidades utilizado. Por
ejemplo, el modelo:

Mr = A8.od — B8 53 C8 (7)
Se puede escribir como:
Mr= Ag.pg . (0d/py) B8 (63/p,)C8 (8)

Si los modelos log-log se usaran
para describir un material elastico, o
bien con un modulo constante, las
constantes de regresion Bi y Ci toma-
rian el valor cero.

También, modelos mas sofisticados
(hiperelastico, hipoelastico y médulo
extendido bruto) son mencionados en
la literatura describiendo la dilatancia
de los suelos bajo tensiones de corte
(Uzan, 1992).

3 PROGRAMA DE LABORA-
TORIO

3.1 Ensayo de mddulo resiliente

Tres suelos distintos, variando
dedde uno granular para una capa de
base a un suelo cohesivo de subra-
sante, han sido usados en este estu-
dio experimental.

Estos materiales han sido ensaya-

dos siguiendo el procedimiento de la
norma AASHTO T 294-92 "Resilient
Modulus of Unbound Granular Base-
/Subbase Materials and Subgrade
Soils — SHRP Protocol P46".

La Figura 1 muestra el equipo neu-
matico, especialmente disefiado y
construido en la Universidad de Rosa-
rio, usado en estos experimentos. El
mismo esta provisto de un sistema au-
tomatico de adquisicion de datos, ope-
rado mediante un programa desarro-
llado especificamente para este fin.

Figura 1 Equipo de ensayo

Después de un acondicionamiento
del especimen, el ensayo de médulo
resiliente consiste en aplicar tensiones
pulsantes verticales para 15 diferentes
combinaciones de presion de confina-
miento y tensor desviador axial. Por lo
menos tres especimenes de cada tipo
de material han sido ensayados.

3.2 Caracteristicas de los ma-
teriales

Las principales caracteristicas de
los materiales evaluados estan lista-
das en la Tabla 3. En la misma, tam-
bién, se muestran las condiciones de
compactacion y las dimensiones de
las probetas usadas en el ensayo de
modulo resiliente.
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Tabla 3 Caracteristicas de los
materiales

3.3 Modelos seleccionados

Para el fin de este trabajo, sdlo
ocho modelos han sido seleccionados,
cuatro de ellos son modelos empiricos
y los otros cuatro son modelos log-log.

Estos modelos estan detallados en
la Tabla 4 y, de aqui en adelante se
los identifica con el numero estableci-
do en dicha tabla.

Tabla 4 Modelos seleccionados

3.4 Resultados del modulo
resiliente

Para cada uno de los materiales y
con el valor del CBR informado en la
Tabla 3, el Mr fue calculado a partir de
los Modelos 1 a 4.

También, los resultados del Mr ob-
tenidos de los tres especimenes ensa-
yados, para las 15 combinaciones di-
ferentes de presion de confinamiento y
tensor desviador axial repetido, han si-
do analizados de acuerdo a los mode-
los seleccionados 5 a 8, usando un
procedimiento de regresion. Los resul-
tados se presentan en la Tabla 5. Los
materiales son identificados mediante
sus clasificaciones y ubicacion. Los
valores del Mr estan expresados en
MPa.

Tabla 5 Resultados del Médulo
Resiliente

4 ANALISIS DE RESULTADOS

A partir de los valores y ecuacio-
nes mostradas en la Tabla 5, se efec-
tua el siguiente analisis:

- Los modelos empiricos 1 a 4, ba-

sados en correlaciones con el valor
del CBR, proporcionan una valor cons-
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Tabla 3 . Caracteristicas de los materiales

Clasificaciéon HRB A-1-b(0) A-4 (8) A-6(9)
Ubicacion Base Subbase Subrasante
Procedimiento de Compactacion AASHTOT-180 AASHTOT -180 AASHTO T -99
Densidad Seca maxima (KN/m3) 20.60 18.40 15.98
Humedad optima (%) 75 15.3 22.0
CBR (%) 126 7 5
Condiciones de ensayo
Densidad seca (KN/m3) 20.54 18.04 16.27
Humedad (%) 7.08 15.22 21.01
Medidas del especimen (mm) D/h=100/200 D/h=70/140 D/h=70/140
Tabla 4 . Modelos seleccionados
Nuamero Ecuacion
1 Mr =10 CBR
2 Mr =38 CBR0.711
3 Mr =18 CBR 064
4 Mr= B. CBR
) Mr= A1 od -B1
6 Mr= A5 6BS
7 Mr= A6 od-B6gC6é
8 Mr= A8 od-B8 s3C8
Tabla 5 . Resultados del Modulo Resiliente
Clasificacion de suelos
A-1-b(0) A-4 (8) A-6(9)
Ubic. Base Sub-base Subrasante
Mod. Médulo Resiliente (MPa)
1 Mr = 1260 Mr=70 Mr = 50
2 Mr = 1183 Mr = 151 Mr =119
3 Mr = 398 Mr =63 Mr = 50
B Mr =1323 Mr=74 Mr =53
5 Mr =104 od” 015 (2 = 41 %) Mr =33 od ~ 0-24 (/2 = 40%)
6 Mr=5760053(*2=80%) Mr =195 6 007 (12 = 2 %)
7 Mr=4110d-026g 0.76 /296 9%) Mr=1310d~ 0219020 :2-g2%) Mr=400d~ 03540252 g1%)
8 Mr=1212 od ~0.00 ;3051 (2 _gg o) Mr=174 od =014 53013 ;2 g6 %) Mr =41 od = 0-24 53 0.04 (2 _ g1 %)

=



tante del Mr, caracterizando un com-
portamiento eldstico “lineal" de los tres
materiales en estudio.

- Estos modelos muestran grandes
diferencias entre ellos. Por ejemplo,
para el material granular de base A-1-
b (0), los valores del Mr varian de 400
a 1300 MPa aproximadamente; mien-
tras que para el suelo cohesivo de su-
brasante A-6 (9), los valores del Mr
estan entre 50 y 120 Mpa.

- Los Modelos 1, 2y 4 dan, practi-
camente, el mismo valor para el ma-
terial granular de base A-1-b (0) (1186
MPa a 1323 MPa), mientras que la es-
timacion con el Modelo 3 da un valor
muy bajo, aproximadamente un 25%
respecto a los otros modelos.

- Para los suelos de sub-base y su-
brasante, los Modelos 1, 3 y 4 dan ca-
si el mismo valor, 63 MPa a 74 MPa
para el A-4 (8) y 50 MPa a 53 MPa
para el A-6 (9). El Modelo 2 da una
estimacion del Mr elevada, de 2 a 3
veces mayor que el valor obtenido con
los otros modelos.

- Los valores de Mr obtenidos me-
diante esos cuatro modelos empiricos
pueden ser usados solamente como
una "primera aproximacion” en los pro-
cedimientos de disefio de pavimentos.
Ellos son valores no seguros y la esti-
macion depende del tipo de material.

- Los Modelos 7 y 8, basados en
dos tensiones utilizadas simultanea-
mente, dan coeficientes de regresion
r2 mayores al 80%. En todos los ca-
so0s, estos coeficientes son mayores a
los obtenidos mediante los Modelos 5
6 6, que se basan sélo en una tension
(od 6 6).

- En el Modelo 8 es muy interesan-
te investigar la influencia que ejercen
las tensiones sobre el valor del Mr.
Para el material granular de base, su
Mr es principalmente dependiente de
la presion de confinamiento o3 eleva-
do a un exponente positivo. Inversa-
mente, los valores del Mr son inde-

pendientes del tensor desviador, a
causa de que el exponente es cero.
Para este tipo de materiales, un incre-
mento de la presion de confinamiento
produce un aumento en el Mr. Para
los suelos cohesivos, el exponente
que afecta al tensor desviador adopta
un valor significativo y de signo negati-
vo. Bajo estas circunstancias, el Mr
decrece ante un incremento del tensor
desviador. El exponente que afecta a
la presion de confinamiento es igual o
aproximadamente igual a cero, lo que
muestra que la presion de confina-
miento para suelos cohesivos no afec-
ta el valor del Mr. Para el suelo de
sub-base A-4 (8), con propiedades in-
termedias entre una material granular
y uno cohesivo, los exponentes del
Modelo 8 afectan tanto alod y al 63
con influencias similares.

- El Modelo 8 se basa en dos ten-
siones independientes (od y 03),
mientras que en el Modelo 7, od es
considerado dos veces: independien-
temente y en el primer invariante de
tensiones (0 = od+ 3 a3).

- Para el suelo de sub-base A- 4
(8), ni el Modelo 5 ni el 6 son adecua-
dos para describir su respuesta resi-
liente como es mostrado a través de
los bajos valores de los coeficientes
de regresion.

- El Modelo 8 tiene una significativa
desventaja para su implementacion en
un programa de computacion. En al-
gunas de las condiciones de ensayos,
03 es igual a cero y por lo tanto el va-
lor de Mr no esta definido. Esta situa-
cién puede ser salvada adoptando du-
rante el ensayo un valor de 63 peque-
fio, mayor de cero.

- El Modelo 7 puede ser introduci-
do facilmente en los programas de
computacion porque este modelo es
capaz de describir automaticamente la
respuesta resiliente tanto de los mate-
riales granulares como los cohesivos.

5. COMPARACION CON LA
APROXIMACION DE LOFTI

Como se menciond anteriormente,
la ecuacion de Lofti es un modelo inte-
resante describiendo el comportamien-
to no-lineal de los suelos a partir del
CBR y el tensor desviador. En la for-
ma que esta expresada, es posible
compararla con el Modelo 5.

No obstante, una comparacion con
los datos experimentales fue realizada
con el objeto de analizar la aplicabili-
dad de la ecuacion desarrollada por
Lofti para suelos finos considerados
en este estudio.

Las constantes Ka y Kb de la
ecuacion de Lofti han sido calcula-
das usando los resultados de CBR
de la Tabla 6 para los suelos A-4
(8) y A-6 (9).

Para el suelo de sub-base A -4 (8),
la ecuacion de Lofti es:

Mr= 15.6045 ©)

mientras que para el suelo de su-
brasante A- 6 (9) es:

Mr =7 . 6d0-56 (10)

La Figura 2 muestra una compara-
cion entre los datos experimentales de
laboratorio del suelo de sub-base A-4
(8) y los valores de Mr calculados
usando la ecuacion de Lofti, en tanto
que la Figura 3 muestra la misma
comparacion para el suelo de subra-
sante A-6 (9).

En general, los valores del Mr obte-
nidos a partir de la ecuacion de Lofti
comparan bastante bien con los resul-
tados experimentales para ambos
suelos usados en el estudio y para el
rango de od definido en el procedi-
miento del ensayo.

Sin embargo, la ecuacion de Lofti
es mas sensible a la influencia del ten-
sor desviador con mayores exponen-
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tes potenciales que los modelos racio-
nales correspondientes. Por ejemplo
para el suelo de subbase A - 4 (8), el
coeficiente Kb de la aproximacion de
Lotfi es -0.45 mientras que para el Mo-
delo 5, es -0.15. Para el suelo de su-
brasante A - 6 (9), el coeficiente Kb es
igual a -0.56 mientras que en el co-
rrespondiente Modelo 5, es -0.24.

6 CONCLUSIONES

Muchas evidencias de ensayos de
laboratorio y evaluaciones de campo

han mostrado que los suelos de su-
brasante y los materiales granulares
de sub-base / base tienen un compor-
tamiento significativamente "no lineal"
con fuertes consecuencias en el dise-
no o el analisis de evaluaciones.
Diferentes modelos que describen la
dependencia tensional de la respuesta
resiliente de estos tipos de materiales
han sido desarrollados.Este trabajo
presenta una aplicacion de ocho mode-
los a los resultados de Mr obtenidos en
forma experimental para tres materiales
distintos, ensayados de acuerdo a la

Subbase /A -4 (8)

0.01

0.1

% (MPa)

s Datos Experimentales wm=——=Ec. Lofti

Figura 2 Comparacion de los valores experiméntales de Mr
pasa el suelo de Subbase A 4 (8)

Subrasante /A -6 (9)

1000 :
====:
™ 100
o
<
s 10
1
0.01 0.1

a (MPa)

A Datos Experimentales =——=Ec, Lofti

Figura 3 Comparacion de los valores experimentales de Mr pa-
ra el suelo de Subrasante A 6 (9)
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norma AASHTO T294-92 usando 15
combinaciones de estados de carga
entre el tensor desviador aplicado y la
presion de confinamiento.

Los valores del Mddulo resiliente
resultante de usar los modelos empiri-
cos basados en correlaciones con el
Valor Soporte Relativo CBR proporcio-
nan valores gue solo pueden ser con-
siderados como una primera aproxi-
macion, no del todo confiable y ade-
mas variable en funcion del tipo de
suelo considerado.

Los modelos log-log basados en
dos tensiones consideradas en forma
simultanea dan coeficientes de corre-
lacion r@ mayores que el 80%. Ade-
mas, este tipo de modelos son muy
interesantes para investigar la influen-
cia del estado de tensiones sobre el
valor del Mr.

El modelo basado en las tensiones
od y 63 tiene una significativa des-
ventaja en la implementacion en un
programa de computacion. En algunas
de las condiciones de ensayos, 63 es
igual a cero y por lo tanto el valor de
Mr no esta definido. Esta situacion
puede ser salvada adoptando durante
el ensayo un valor de 63 pequeno,
mayor de cero.

El modelo basado enod y 6 pue-
de ser introducido facilmente en los
programas de computacion porque es-
te modelo es capaz de describir auto-
maticamente la respuesta resiliente
tanto de los materiales granulares co-
mo los cohesivos.

Los resultados obtenidos mediante
el modelo empirico-racional desarrolla-
do por Lofti compara bien con los da-
tos experimentales obtenidos para los
suelos finos A-4 (8) y A-6 (9).

Probablemente, esta aproximacion
represente una buena "transicion" en-
tre los modelos empiricos basados en
el CBR vy los basados en la respuesta
no- lineal del Mr de los suelos de su-
brasante y pueda ser usado para el di-

seno de pavimentos.
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