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Por el Lic. Miguel A. Salvia

MANOS A LA OBRA

Durante muchos afos hemos alertado a la sociedad sobre las consecuencias de no generar una
accion permanente en la red vial, planteando problemas, acercando soluciones y remarcando la nece-
sidad de una politica de Estado para los caminos que integran la red vial argentina.

En los dltimos cinco afios pasamos de estados de desilusion a ofros de expectativa y ansiedad
frente a planes que, sin sustento econémico, pero sobre todo sin apoyo politico real, derivaban en una
nueva frustracion .Asi se daba la paradoja de discutir ambiciosos planes millonarios frenta a la reali-
dad de asignaciones presupuestarias que no alcanzaban para una conservacion rutinaria minima.

Sin embargo, creemos que algo esta cambiando en nuestro pais, dada la importancia que las nue-
vas Autoridades Nacionales le han asignado al transporte en general y al mas importante modo de
transporte, el transporte carretero, en particular.

En el primer discurso presidencial se hace un fuerte hincapié en la necesidad de una politica de
obra publica sostenida como base para mejorar la infraestructura nacional. La infraestructura del
transporte se ubica en el centro de la necesidad de una politica concreta del Estado para servir a toda
la sociedad, a través de los beneficios directos e indirectos que genera..

La creacion del Ministerio de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios es otro hito en
este cambio, y las decisiones de esta cartera a través de la Secretaria de Obras Publicas y la Direc-
cion Nacional de Vialidad de hacer efectiva esta politica con planes acordes, completa esta vision de
cambio positivo para el pais.

Sabemos que el cambio de una politica que considera a la inversion como gasto hacia otra que la
considera como una palanca para el desarrollo econémico y social no sera facil. También sabemos
que el atraso en inversion generado en 5 afos de desinversion y dos décadas de insuficiente inver-
sion no podra revertirse en poco tiempo. Somos conscientes del estado general de la economia y de
las enormes dificultades de la misma y las consecuencias en la situacion social del pais.

Esta no es la hora de planes de altisima inversion inicial, sino de planes que, modificando la ten-
dencia en la inversion, planteen lineas directrices para adecuar los siempre escasos recursos de la
forma mas productiva y eficiente para la Nacion.

En ese sentido, nos parece muy importante la decision de la Direccion Nacional de Vialidad de li-
citar contratos de mantenimiento de largo plazo para toda la red pavimentada y de realizar politicas de
mantenimiento activo para el resto de la red, dado que la conservacion y mejora de lo existente es la
base para encarar una construccion de mejoras profundas y de la modernizacion de la red vial.

También nos parece acertada la decision de licitar los 7000 kildmetros de corredores viales bajo el
sistema de concesion por peaje. El mantenimiento del sistema de aportes directos del usuario en don-
de sea posible y el gerenciamiento privado de corredores nos permitiran en esta segunda generacion
de concesiones ir encontrando el punto arménico entre los intereses del Estado contratante, los usua-
rios directos e indirectos y las empresas gerenciadoras. Mas alla de las distintas opiniones sobre el
proceso de licitacion, la construccion de un sistema de gestion eficiente es un proceso en constante
cambio, y seguramente las distintas opiniones se sintetizaran en futuros modelos de gestién supera-
dores de los actuales. Debemos acompanar activamente tanto el proceso de concesionamiento como
el de la puesta en practica de una politica integral de mantenimiento, ofreciendo y fomentando el apo-
yo de todo el sector vinculado al transporte carretero.

Por su parte las politicas de ampliacion de la red y la integracion de las redes nacionales, provin-
ciales y comunales, nos parecen auspiciosas y se integran en esta decision de encarar una politica
activa sobre nuestra infraestructura.

Asi como la Nacion ha encarado el Mantenimiento como primera prioridad, debemas tender a con-
sequir recursos y politicas acordes para todas las redes provinciales, asi como una accion concreta
para los caminos naturales, provinciales y comunales , de forma tal de generar politicas coherentes
en toda la red.

Por eso decimos Manos a la Obra, porque todo el pais espera de nosotros, de los responsables
de la politica, como de todo el sector publico y privado vinculado al camino, la puesta en marcha de
una accion que permita al transporte cumplir su rol para beneficio de toda la sociedad.

El proximo 5 de Octubre, Dia del Camino, debera ser un nueve hito en esta recuperacion de la in-
fraestructua vial.

Estamos sequros que las definiciones y las acciones del sector publico que ya han comenzado a plas-
marse en acciones concretas, encontraran eco en propuestas y soluciones que toda la comunidad ofrece-
ra para finaimente desarrollar una red integrada de caminos en un sistema racional de transportes.
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ASOCIACION ARGENTINA DE CRRRETERAS

La Asociacion Argentina de Carreteras
festejo el 51° Aniversario de su fundacién
con un almuerzo de camaraderia del que
pasticiparon el Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Lic. Miguel
Salvia, el Secretario de Obras Publicas de
la Nacion, Ing. José Lopez, la Subsecreta-
ria de Obras Publicas, Arq. Graciela Opor-
to, el Administrador General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Pe-
riotti, el Director Ejecutivo del Organo de
Control de Concesiones Viales, Sr.Claudio
Uberti, el Presidente de la Unidad de
Coordinacion de Fideicomisos de
Infraestructura, Ing. Miguel Rego, el Sub-
Administrador de la DNV, Ing. Julio Ortiz
Andino, el Subsecretario de Transito y
Transporte del Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, Ing. Horacio Blot, entre
otras autoridades nacionales y provincia-
les, funcionarios y empresarios del sector
vial.

Como es habitual en estos casos, la
celebracion realizada en los salones del

Ing. José Lopez, Secretario de Obras Publicas

Hotel Crowne Plaza Panamericano sirvio
de marco para distinguir a las empresas,
instituciones y socios que cumplieron 30
anos en la entidad.

En el discurso de apertura del almuer-
zo, el Ing. Nicolas Berretta, secretario de la
Asociacion Argentina de Carreteras, desta-
¢6 que el lema "por mds y mejores cami-
nos" cobra hoy una relevancia fundamental
ante un pais que pretende salir a competir
al mundo con sus exportaciones, atraer el
turismo, tender a la igualdad de oportuni-
dades para todas las regiones del pais a
través de los caminos y bajar la tasa de de-
socupacion que azota al pais. "El camino
iniciado es duro, por eso debemos mante-
nerlo constante, recuperarlo cuando se ha
desviado y construirlo cuando no estéa he-

cho", afirmé.

En este sentido, Berretta manifesté que
el trabajo realizado por la AAC a lo largo de
51 anos de vida se debe a todos los hom-
bres, organizaciones y empresas que cola-
boraron para construir un futuro mejor. Por
tal motivo, sefialé que el festejo del aniver-
sario es una oportunidad de rendir home-
naje a quienes le han dado vida a la insti-
tucion y le siguen brindando su apoyo, par-
ticipacion y permanencia. Ademas, subra-
y6 la importancia que para las sociedades
modernas representan entidades como la
Asociacion Argentina de Carreteras, que
“‘aportan con sus propuestas, opiniones,
transferencias de conocimiento y activida-
des a la sociedad".

Lic. Miguel Salvia, Pdte. de la AAC, Arq. Graciela Oporto, Subsec. de Obras
Publicas, Ing. Monir Macdur, Vicep. de la CAC, Ing. Horacio Blot, Subsec. de
Tréansito y Transporte del GCBA, Ing. Rodolfo Perales, Pdte. CCV, Sr. Claudio
Uberti, Director Ejecutivo del OCCOVI, Sr. Luis Morales, Pdte. FADEEAC, Dr.

Juan Sandberg Haedo, Pdte. ACA, Ing. Nelson Periotti,
Administrador General de la DNV
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A su turno, el Lic. Miguel Salvia,
presidente de la AAC, reiterd la preo-
cupacion por la continua degradacion
del sistema argentino de caminos y la
expectativa generada, ante un nuevo
cambio institucional del pais por enca-
rar una accion decidida y firme. Al res-
pecto, destaco la creacion del Ministe-
rio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios, que permitira una
autoridad Unica en el manejo y discu-
sion de los niveles de inversion nacio-
nal.

Salvia subrayo que el déficit vial
representado por la falta de un manteni-
miento integral de nuestras redes ocasiona
sobrecostos, genera un bajo nivel de cami-
nos de transito permanente y simultanea-
mente la necesidad de modernizar nuestra
red de caminos, que también tiene proble-
mas de congestion, dificultades de acce-
sos a puertos, problemas de seguridad
vial, entre otros.

"El sistema vial, caracterizado como un
sistema de redes integradas que se ali-
mentan entre si, entre las Redes Principa-
les, las Redes Secundarias y los grandes
olvidados del sistema, los caminos tercia-
rios, no opera como un sistema por falta
de planeamiento conjunto entre sus com-
ponentes, desfinanciacion de la actividad y
organismos viales desaprovechados y
desmotivados por la falta de accion —afir-
mo-. Frente a ello, hemos preparado y en-
tregado al Gobierno una propuesta de Plan
Plurianual de Infraestructura Vial que, ba-
sado en el diagndstico del sector vial, plan-
tea lineas directrices a seguir, tomando al
sistema como una integridad, planteando
politicas sobre la red Nacional, las redes
provinciales y las redes terciarias".

El presidente de la AAC senalo que en
esa misma linea se ha avanzado con una
politica de largo plazo para el sector de los
caminos rurales y mineros, con la propues-
ta de un plan de accion y del financiamien-
to respectivo. Esta propuesta para las dife-
rentes jurisdicciones ha sido evaluada,
considerando su incidencia presupuestaria
y el posible financiamiento, de acuerdo con
los niveles exiguos del Presupuesto del
ano 2003 y buscando el aprovechamiento
integral de los recursos existentes.

"Creemos que con la realizacion de pe-
quefos ajustes en el nivel del financia-
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ner el sistema de concesion por pea-
je, encarando una segunda genera-
cion de concesiones que, sobre la ba-
se de los niveles técnicos alcanza-
dos, permitiera expandir sus benefi-
cios y corregir los desvios comproba-
dos para generar un nuevo marco
mas claro y aceptable para el conjun-
to de la sociedad".

Sin embargo, admitio que el siste-
ma planteado ofrece algunas dudas
en cuanto al tiempo de duracion de
las concesiones, la disponibilidad y
oportunidad de recursos para las

El Lic. Miguel Salvia describio el presente del
sector vial

miento sera posible la realizacion de un
Plan que, si bien no es el ideal, evita la con-
tinuidad del deterioro del patrimonio vial y
genera las bases para un cambio en la po-
litica del sector —indicé-.Esta propuesta que
debe ser dinamica tiene algunos objetivos
basicos que debemos mantener: una politi-
ca efectiva de mantenimiento integral de la
red y la realizacion de obras gue tengan
rentabilidad economica y social de corto y
mediano plazo".

Salvia asegurd que la AAC ha observa-
do con satisfaccion la decision del Poder
Ejecutivo de relicitar las concesiones viales
que vencen en el transcurso del ano. "Ha-
biamos planteado la necesidad de mante-

obras no contempladas en las mis-
mas. "Somos partidarios de una res-
ponsabilidad plena del concesionario en el
corredor y por ende el plazo de responsa-
bilidad de la calidad de sus obras resulta
escaso en cinco anos —afirmo-. Una de las
ventajas del sistema ha sido el dinamismo
que la recaudacion permitia para el cumpli-
miento de planes de obra en el momento
adecuado, lo que permitio al Estado Nacio-
nal dedicar sus recursos al desarrollo de
obras en zonas periféricas del pais o areas
no alcanzadas por la concesion”. Del mis-
mo modo, se mostré preocupado por la
disponibilidad en tiempo oportuno de los
fondos para la ejecucion de obras en los
corredores y la presion de las provincias
mas importantes para la realizacion de
obras en las mismas.

A pesar de las posibles objeciones,

Ing. Nelson Periotti, Administrador Gral. de la DNV, Ing. Jorge Orddnez,
Vicepdte. 12 de la AAC, Ing. Miguel Rego, Pdte. U.Co.Fin., Dr. Obdulio
Barbeito, Vicepdte. 2° de la AAC
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El Ing. Periotti resumié los proyectos de
la DNV

Salvia aseguro que la AAC acompanara el
proceso acercando todas las sugerencias
que permitan mantener y mejorar el siste-
ma. Ademas, consideré necesario desarro-
llar una politica activa de mantenimiento y
rehabilitacion de la red nacional no conce-
sionada. En este sentido, frente a la expe-
riencia positiva que Vialidad Nacional tiene
del sistema Crema y las ventajas en el fi-
nanciamiento del mismo, estimé conve-
niente la generacién de contratos de largo
plazo, Crema, COT o similares para toda la
red Nacional, con un control méas estricto
medible en indices de resultado.

Por otra parte, el titular de la AAC inst6
a generar un mecanismo que permita au-
mentar y mejorar el financiamiento de los
organismos viales provinciales, para que
los recursos sean orientados al manteni-
miento y mejoramiento de las redes exis-
tentes, y luego a la realizacion de obras de
ampliacién de la red. Alenté al respecto la
decision de la DNV de actualizar el Plan
Ediviar, al que dijo habra que incorporar
una politica estable de recursos y mejoras
en el gerenciamiento del sistema.

Asimismo, Salvia recomendd propen-
der a la reingenieria de los Organismos
Viales, mediante capacitacion de sus pro-
fesionales y técnicos, transferencias de

tecnologia internas y con el resto del
mundo y modificaciones que poten-
cialicen los sistemas de gestion.
"Aplaudimos la decision de conformar
un Comité de apoyo a las actividades
internacionales en busca de transfe-
rencia tecnoldgica y presencia en los
foros internacionales, con la participa-
cién de nuestra Asociacion y otras ins-
tituciones".

En cuanto a los caminos terciarios,
explicé que la AAC ha elaborado la
propuesta para un Plan Decenal, con
recursos existentes, que permitiria de-
sarrollar una revolucién en el campo
de los caminos terciarios, aunando el
esfuerzo de la Nacién, las provincias y
los productores. Recordd, ademas, la
presentacion de la propuesta de un
Plan Estratégico de Seguridad Vial,
realizado por un conjunto de especia-
listas nacionales en el tema, que pre-
tende generar las bases para una ac-
cion permanente y racional contra el
accidente vial.

“Con la esperanza en una mayor aten-
cién publica al problema que implica el es-
tancamiento de la red vial, sera necesario
llegar a toda la sociedad para que nos
acompaine en la defensa del camino y con-
tribuya a un sistema carretero ejecutado
por el Gobierno y apoyado por toda la so-
ciedad, como una herramienta central en la
mejora en la competitividad de la econo-
mia y en el bienestar de nuestro pueblo®,
concluyd.

PROYECTOS DEL GOBIERNO

El Administrador General de la Direc-
cién Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Pe-
riotti, destaco la voluntad del Gobierno Na-
cional de producir una inflexién conceptual,
un cambio en la filosofia y en la politica a
aplicar en todo el &mbito de la obra publica
y de la infraestructura del transporte. "Par-
te importante de esa nueva politica es la
inmediata decisién del Presidente de la
Nacion de crear el Ministerio de Planifica-
cion Federal, Inversion Publica y Servicios,
y desvincular definitivamente la obra publi-
ca de la voluntad de las autoridades de la
economia nacional®, agrego.

Periotti senalé que actualmente se tra-
baja en la elaboracién de presupuestos pa-
ra el trienio 2004 - 2006 que contemplen
un plan de corto y mediano plazo para re-
cuperar un nivel aceptable de transitabili-
dad en las rutas y caminos. Asimismo, indi-
co que la Secretaria de Obras Publicas y el
Ministerio de Planificacién estan trabajan-
do en la actualizacion del plan Ediviar, con
participacion de la DNV y de todas las di-
recciones provinciales de Vialidad, coordi-
nadas por el Consejo Vial Federal, como
plan de 10 anos de vigencia a partir del
2004.

“Esta nueva politica viene a reafirmar el
valor de la infraestructura como factor de
crecimiento econémico y como instrumen-
to de lucha contra la desocupacion y la po-
breza —afirmdé-. En el caso particular de la

El Secretario de Obras Publicas, Ing. José Lépez, en el brindis final.
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Ing. Cabana, Sr. Hugo
Badariotti, Ing. Miguel
Marconi, Agr. Mario
Draggan, Dr. Jorge
Agnusdei

infraestructura vial viene a contribuir al de-
sarrollo armonico y sustentable de las eco-
nomias regionales, provinciales y nacional,
teniendo siempre como premisa funda-
mental la ponderacion social y productiva
del camino”.

Periotti explicé que para dar contenido
a esta politica se ha establecido comunica-
cion directa con los representantes de los
organismos internacionales de crédito, se
ha acordado con las autoridades de la Uni-
dad de Coordinacion de Fideicomiso de In-
fraestructura la financiacion efectiva de la
contraparte argentina y se esta trabajando
en la elaboracion de los proyectos y plie-
gos para la licitacion publica de los sistema
de gestion vial por C.Re.Ma.

Por otra parte, el titular de la DNV infor-
moé que se ha logrado la no objecion del
Banco Mundial a la ampliacién del plazo de
financiacion del C.Re.Ma. I, lo que permi-
te licitar nuevas mallas en forma inmediata

con financiamiento del préstamo vigente.
"A la luz del éxito del sistema de gestion
por C.Re.Ma. en los ultimos 6 anos, la
DNV prepara la licitacion publica de nue-

. vas mallas y la relicitacion de las origina-

les”.

Periotti senaldo que estan trabajando
con la Subsecretaria de Obras Publicas, la
Secretaria de Obras Publicas, el Ministerio
de Planificacion Federal, la Sigen y el Mi-
nisterio de Economia y Produccion en las
acciones complementarias al decreto
1295/02, para flexibilizar su aplicacion y
generar un contexto actualizado y real en
la redeterminacion de precios y renegocia-
cion de contratos con las empresas.

En otro orden de cosas, el Administra-
dor General de la DNV indico que se preve
la celebracion de convenios con las provin-
cias para la licitacion de obras viales des-
de las direcciones provinciales de Vialidad
financiadas por la DNV y que se han reac-
tivado grandes obras
viales, financiadas
por U.Co.Fin, como
el Paso de Jama en
Jujuy, la  Autopista
Rosario-Cordoba, la
Ruta Provincial 6, el
Paso Garibaldi en
Tierra del Fuego y la
Ruta Nacional 35 en
La Pampa. Asimis-
mo, informé que se
han planificado licita-
ciones de obras de
pavimentacion, man-

Lic. Salvia, Arq. Oporto, Ing. Macdur
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tenimiento y senala-

miento en las provincias.

Por dltimo, Periotti dijo que en conjunto
con la Subsecretaria de Obras Publicas se
esta desarrollando un programa de recu-
peracion de caminos de produccion, den-
tro de |a red terciaria, y su sustentable con-
servacion posterior, a partir de una admi-
nistracion interjurisdiccional de recursos.

"En este contexto de acciones, que
consideramos singularmente importantes
para la redinamizacion de la actividad vial
en nuestro pais, hoy venimos a compartir
un mensaje de esperanza, a convocar a to-
das las instituciones publicas y privadas
del sector vial, para instalar en la Argentina
una nueva concepcion de la produccion y
el trabajo y a ratificar nuestro compromiso
de trabajar con ahinco, desde nuestra Ad-
ministracion General por mas y mejores
caminos", finalizo.

El Secretario de Obras Publicas de la
Nacion, Ing. José Lopez, pronuncio unas
palabras en el momento del brindis y trajo
los saludos del Ministro de Planificacion
Federal, Arq. Julio De Vido.

Haciendo mencion a la crisis que tuvo
su nivel de explosion en el 2001, Lopez se-
nalo que todos aquellos que de una u otra
manera trabajan dia a dia en fortalecer las
vias de comunicacion de nuestro pais
cumplen un papel fundamental en esta eta-
pa. "Este es el tiempo en que debemos re-
construir e integrar nuevamente al pais
—afirmoé-. Por eso es importante el papel
que cumplen las vias de comunicacion y
principalmente todas las obras de infraes-
tructura”.

El Secretario de Obras Publicas asegu-
r6 que el Gobierno Nacional tiene en claro
que es necesario recuperar el rol especifi-
co del Estado. "Segun la concepcién que
nosotros tenemos, el Estado debe tener
cuatro roles esenciales: debe ser previsor,
debe tener caracteristicas presenciales,
debe tener caracteristicas promotoras, y
también debe tener caracteristicas protec-
toras. Creo que en este sentido, recupe-
rando el rol especifico del Estado, asignan-
do las prioridades que corresponden y ge-
nerando una accion conjunta de todos los
actores de la vialidad argentina vamos a
poder integrar este pais y llevar a nuestra
Argentina a los niveles que debe estar".
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LOS AGASA

La Asociacion Argentina de Carreteras distinguié a las instituciones

El Prof. Juan Tornielli con la plaqueta para Consulbaires S.A
El Lic. Salvia entrega la distin-
cion al Sr. Eduardo Herbén,
quien la recibe en repre-
sentacion de Equimac
S.AC.IL.F.

El Ing. Juan Morrone y la distin-
\‘. cion correspondiente a la
Asociacion de Fabricantes de

El Cdor. Jorge Terminiello recibe
la plaqueta para Decavial
S.A.l.C.A.C. de manos del Ing.
Ordénez
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Medalla para el IngiCarlos Ardanaz
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del sector y a los socios que acompanaron a la entidad durante 30 afnos

El Ing. Mario Aubert fue uno de los
socios galardonados

El Ing. Orddnez entrega la
medalla al Ing. Hugo Poncino

El Ing. Orddnez también recibié su dis-
tincion de manos del Lic.Salvia y del
Dr.Barbeito
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CINCUENTA ANOS
DE HISTORIA

La Asociacion Argentina de Carreteras acaba de publicar el libro que recorre sus
cinco décadas de vida, desde sus fundadores hasta la actualidad

n el marco de las celebra-
Eciones del proximo dia del
camino se presentara el libro
Resena histdrica de la Asociacidn
Argentina de Carreteras, 1952-2002,
en el que se pasa revista a la historia
de la institucion con motivo del cin-
cuentenario de su fundacion.

Los distintos capitulos correspon-
den a los grandes temas relacionados
con la vida de la Asociacion. Después
de las actas fundacionales y de la
némina de fundadores — con una espe-
cial referencia a Don Luis De Carli - se
hace la semblanza de cada uno de los
presidentes. En este aspecto, ademas
de la accidn institucional, se destacan
los rasgos personales de cada uno de
los ex presidentes y asi surgen vividos
retratos que los representan como
directivos, pero también como profe-
sionales, colegas y amigos.

Siguen las listas de los primeros
socios y una resena completa de la
informacion de todos los cuerpos direc-

El Prof. Tornielli estuvo a cargo de
la investigacion, redaccion y direc-
cion editorial del libro.

& \

tivos y administrativos que se
sucedieron en estos cincuenta anos.

Un capitulo singular es el dedicado
a los becarios. Tres de estos ultimos
exponen especialmente para este libro
sus experiencias después de muchos
anos, con toda la carga de recuerdos y
algo de nostalgia.

La lista de todas las publicaciones
editadas por Carreteras y la sintesis de
los congresos y reuniones técnicas
organizadas por la Asociacion muestra
la notable actividad desarrollada en
estos cincuenta anos.

Un capitulo estda dedicado a la
Seguridad Vial, otro a las revistas
“Noticias Camineras" y "Carreteras" y
por fin se describen los actos celebra-

Asociacion Argentina de Cre:

torios del cincuentenario realizados
durante el ano 2002.

Completa el libro un extenso
apéndice que contiene reproducciones
de articulos relevantes de las revistas
publicadas por la Asociacion apareci-
dos durante estos cincuenta afos,
entre los cuales se encuentran dos de
particular interés histérico: uno referido
al Dia del Camino y otro al kilémetro
cero.

La investigacion, redaccion y direc-
cion editorial del libro ha estado a
cargo del Profesor Juan E. Tornielli,
quien realizé el trabajo voluntaria-
mente. A su gusto por la historia le
suma una larga experiencia que le per-
mite afirmar que conocié a la gran
mayoria de las personas mencionadas
en el libro. Le gusta recordar que entre
ellas traté personalmente al sefior De
Carli bastante antes que éste se con-
stituyera en primer presidente de la
Institucién hace 51 afos.

Este libro constituye la culminacion
de las celebraciones del cincuente-
nario y pasa a ser desde ahora una ref-
erencia obligada de la historia de la
institucion.
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ANALISIS DE LAS CONCESIONES
DE LOS CORREDORES VIALES
NACIONALES 1990-2003

La Asociacion Argentina de carreteras solicité a un conjunto de analistas y consultores la
elaboraciéon de un estudio sobre la historia y el presente del sistema de concesion

ANALISIS DE LAS CONCESIONES DE LOS
CORREDORES VIALES NACIONALES

1990 - 2003

Las privatizaciones en general y las
concesiones viales en particular se en-
cuentran en una etapa crucial de su evolu-
cion. Las condiciones negativas que se ge-
neraron en los Ultimos tiempos se han
agravado por las medidas econdmicas to-
madas por el Gobierno a comienzo de
2002 y por las consecuencias derivadas de
las mismas.

En el caso de las concesiones de los
corredores viales, se agrega la circunstan-
cia del vencimiento de los términos de con-

N

cesion previstos en los contratos ac-
tualmente vigentes.

Si bien los cuestionamientos y
criticas se acentuaron progresiva-
mente en forma amplia, aunque a
veces difusa, se focalizan en algu-
nas privatizaciones mas que en
otras, siendo la de los corredores
viales una de las mas criticadas. Di-
cha critica concluye generalizando
respecto de la legitimidad de la pre-
sencia privada en la gestion de in-
fraestructura y servicios publicos.

Tanto los poderes publicos, los
organismos multilaterales de credito,
los medios de comunicacién, como
la opinién publica plantean criticas,
opiniones y propuestas. Algunas
acertadas, expuestas de manera ob-
jetiva mediante planteos de tipo
constructivo, otras no suficientemen-
te fundadas, en algunos casos inten-
cionalmente pero en muchos otros
por falta de informacién adecuada-
mente documentada.

La critica generalizada tiende a
desestimar los logros obtenidos y a
amplificar aquellos aspectos o puntos mas
débiles o vulnerables y en algunos casos
fuera del contexto de una visién de conjun-
to de la actividad y del momento de su rea-
lizacion.

Por este motivo, la Asociacion Argenti-
na de Carreteras solicitd a un conjunto de
analistas y consultores independientes de-
sarrollar un estudio que tuvo como objeti-
vos principales la evaluacion de la situa-
cion presente, su historia, sus consecuen-
cias y la clara explicitacion de sus resulta-

dos, delineando aspectos de disefio para
futuros sistemas de concesion, asi como
una contribucién al proceso de decision
que debera implementar préximamente el
Estado. La tarea fue realizada enfocando
los aspectos técnicos, econdmicos y juridi-
cos.

Se evaluaron las concesiones de los
corredores viales existentes con el propo-
sito de establecer sus fortalezas y debilida-
des, analizando incluso de manera objetiva
y documentada las principales criticas
existentes sobre los contratos vigentes.

Se efectuaron una serie de relevamien-
tos, estudios e investigaciones especificas
y se analiz6 diversa documentacion que in-
cluyd los contratos de concesion originales
y sus modificaciones, informacién prove-
niente de los concesionarios, sus camaras,
los organismos de control estatales y nu-
merosos informes y documentos criticos
del sistema, elaborados por diferentes ins-
tituciones (universidades, grupos de inves-
tigacion, asociaciones de usuarios, etc.),
consultores y organismos multilaterales de
crédito.

A continuacion se presenta el resumen
de algunos aspectos seleccionados del es-
tudio realizado, que constituye un aporte
basado en la experiencia recogida durante
los afios pasados. Su andlisis permitira
sentar las bases para el disefio de nuevas
licitaciones, perfeccionado el sistema, co-
rrigiendo las imprecisiones y los errores
cometidos y manteniendo aquellos acier-
tos del modelo actual.
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1990 Y

LA REFORMA DI
LA NUEVA POLITICA VIAL

El determinante central de la reforma
vial fue la necesidad de una nueva modali-
dad para financiar la conservacion y reha-
bilitacion de la red nacional. (Cuadro 1)

La definicion de un modelo de conce-
sion requirio adoptar criterios relativos al
proceso de llamado a licitacion y adjudica-
cion, caracteristicas basicas de la relacion
publico-privada, remuneracién del opera-
dor privado y del concedente, especifica-
cién del servicio requerido, requerimientos
de obras de inversion, etc.

En su disefo original, los contratos
asignaban un considerable riesgo a los
Concesionarios. Los distintos factores de
riesgo y su asignacion se muestran en el
Cuadro 2.

El disefio de las concesiones no gene-
r6 un incentivo para que los Concesiona-
rios bajaran sus costos o las tarifas a co-
brar, en beneficio de los usuarios. El dise-
fo regulatorio no incentivaba el aumento
del transito, sino la reduccion de los cos-
tos: si se incrementaba el transito el exce-
dente debia reinvertirse en obras (asi lo
establece la Ley 17520) pero si bajaban
los costos, el excedente lo absorberia el
concesionario.

La Ley 17520 tiene un sesgo pro-obra
(si hay mas recursos se realizan mas
obras: no contempla la posibilidad de bajar
las tarifas).

De este modo, el incentivo al Concesio-
nario es reducir sus costos de operacion y
mantenimiento, generar ganancias con la
ejecucion de obras y no mejorar el servicio.
Es decir: el objetivo de la politica puablica
(incrementar el trafico de vehiculos en la
red concesionada, brindando un buen ser-
vicio al menor precio posible) y el objetivo
comercial del Concesionario no quedaron
correctamente alineados. Tampoco se pre-
veia trasladar las ganancias de eficiencia
productiva a los usuarios. No existia regu-
lacion tarifaria que lo contemple (tipo price
cap).

El escenario que generaba el contrato
propiciaba la tendencia a la renegociacion
y las tareas de reforma interna que debia
realizar el Estado ante el nuevo modelo de
participacion privada no fueron llevadas a
cabo.

Desde sus inicios, el proceso de conce-
sionamiento generd dudas sobre su objeti-
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Cuadro 1:

En la década del 80, el 90% de los recursos de la DNV provenia de
los fondos especificos. En 1989 se redireccionaron a Rentas
Generales

Esos fondos implicaron aumentos de precios al implantarse. Al
eliminarlos, se cred un nuevo impuesto en forma encubierta

Los documentos oficiales alertaban sobre un deterioro creciente de
la red

No todas las opiniones técnicas coinciden sobre la magnitud de Ia
degradacion, pero si sobre 1a tendencia al desfinanciarse el sector

Se incorpora un cambio conceptual

Se avarza hacia un modelo de financiacion mas transparente; el
modelo anterior — de fondos especificos — era un “proxy”, que
implicaba importantes subsidios cruzados

Parte de la red -bien publico- requiere pago previo para Ser

utilizada
MAYOR EFICIENCIA
PRODUCTIVA Y
R vehiculos,
mantenimiento

+ Se esperaba que las firmas privadas fueran mas eficientes en la
gestion del mantenimiento, compensando con creces los costos
administrativos del peaje

+ También se esperaba mas eficacia en el control del peso de los

Cuyo exceso

generaban elevados costos de

vidad (Cuadro 3).

La puesta en marcha del proceso gene-
ré numerosos problemas politicos, sociales
y juridicos.

-Malestar de usuarios. Era inevitable:
el peaje constituia un costo incremental
(reemplazo el pago a través del impuesto a
los combustibles, pero éste se mantuvo vi-
gente con otros fines: inicialmente el Teso-
ro, y posteriormente ~1996 — el sistema de
jubilaciones y pensiones).

-Niveles tarifarios muy elevados.
Ajuste tarifario por inflacion durante el pe-
riodo de llamado y adjudicacion, que elevo
los niveles originales en un 67% (de US$
1.5 a US$ 2.5).

- Problemas con los traficos locales y

ubicacion de casillas de cobro, que debie-
ron ser solucionados por los Concesiona-
ros.

SIUCESIVAS RENE
GOCIACIONI
A sélo seis meses de iniciadas las ope-
raciones, el propio PEN impulsé un cambio
en los contratos, descalificando el proceso
anterior (Decreto 527, Abril de 1991). Los
cambios iniciales fueron profundos, alte-
rando figuras clave de la concesion original
y procurando compensar — al menos par-
cialmente - a los Concesionarios. A partir
de estos cambios los ingresos de los Con-
cesionarios no se originaron solo por los

Cuadro 2:

Los riesgos ante una reduccion en la demanda los absorbe
el Concesionario

Lavaluacion de las inversiones y 10s riesgos en su ejecucion
los absorbe el Concesionario.

Los riesgos de la valuacion de la operacion quedaron a
ramn del Concesinnarin

Iniciaimente, estaban basicamente a cargo de los
Concesionarios

Los contratos originales eran en pesos (anteriores a la
Convertibilidad). la devaluacion de la moneda se refleiaria

Ante una inflacion de precios, el riesgo cae en los usuario,
va que se aiusta la tarifa

OIRORRCAN BN BN BN )

Ante una reduccion en la tarifa alos usuarios, el Concedente
debe mantener [a rentabilidad del Concesionario.

od&mm

O
partes

Om O Ormpletamente
al Estado ylos o Etado ylos
usuarios usuaios




cobros en casillas, sino también por el
resarcimiento Gubernamental a través
de la compensacion indemnizatoria. Por
insuficiencia de la compensacion, el De-
creto 1817 (de Agosto de 1992) corrigio
los cambios de abril de 1991.

En abril de 1995 el Gobierno abrié un
nuevo proceso de renegociacion, con
vistas a la ampliaciéon de capacidad de
los corredores concesionados.

Tras un intento de readecuar los con-
tratos (sélo logrado en el caso del conce-
sionario Camino del Rio Uruguay) en
1999, el proceso paso a las nuevas au-
toridades, que no lo convalidaron. De
este modo, se produjo una renegociacion
plasmada mediante un conjunto de actas
aprobadas por el Decreto 92/01.

A mediados de 2001, nuevas autorida-
des intentaron desarrollar el llamado SIS-
VIAL. Por decreto crearon un nueveo fondo
fiduciario y redujeron drasticamente el va-
lor de los peajes. El nuevo sistema de ges-
tion vial procuré definir una red, mecanis-
mos contractuales, recursos financieros y
organizacion institucional.

Dos decretos posteriores completaron
y corrigieron el nuevo sistema: el 976/01,
organizando formalmente el fideicomiso y
el 1377/01, estableciendo criterios para la
asignacion de recursos.

Finalmente, las concesiones de los co-
medores viales fueron afectadas por la
emergencia econémica y por las normas a
que ésta dio lugar.

SISTEMA
BAJO
SOSPECHA

Las sucesivas renegociaciones han
desdibujado los contratos originales. El as-
pecto mas constante del financiamiento
vial en la Argentina ha sido el continuo
cambio y renegociacion, con la mayoria de
las modificaciones no implementadas total-
mente por las partes: compensaciones no
pagadas por el estado y trabajos no reali-
zados por los concesionarios, observando-
se incumplimientos sistematicos de los
cronogramas de inversion.

Resultados

Las concesiones viales muestran resul-
tados positivos en términos de calidad de
caminos. El mantenimiento de la red vial
nacional ha mejorado significativamente.
Se pasod de un indice de estado promedio

delaredde 4,6 enelafo1990a78enel
ano 2002. El total invertido en obras y
mantenimiento durante los primeros 12
anos fue de $ 1.982 millones.

El servicio brindado por las concesio-
narias de los corredores viales posee, en
general, una muy buena imagen entre los
usuarios directos .

PRINCIPALES EXPERIEN-
CIAS OBTENIDAS Y
LINEAMIENTOS PARA EL
MEJORAMIENTO FUTURO
DEL SISTEMA

En el proceso llevado a cabo se pue-
den distinguir tres etapas sucesivas:

Periodo inicial de la concesion:

Durante este periodo se realizaron ac-
tividades urgentes tendientes a recuperar
de manera inmediata una adecuada transi-
tabilidad y seguridad de circulacion de los
vehiculos y a disponer de la infraestructura
necesaria para la recaudacion del peaje
(construccion de plazas de peaje, obras y
actividades iniciales, etc). Durante esta
etapa se inicié el uso del peaje como recur-
so vial.

Etapa de recuperacion y mejora-
miento:

Durante este periodo se realizaron ac-
tividades prioritarias para llevar la red a es-
tandares adecuados de estado y condicio-
nes de seguridad, e implementar servicios
adicionales a los usuarios a través de
obras prioritarias. En esta etapa se mani-
fiesta una mayor exigencia de los usuarios
debido a las mejoras efectivas observadas
(sin baches, sefnalizacion horizontal, etc.) y
por dicho motivo se produce una generali-
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zacion de servicios adicionales al usuario.
Se produce la institucionalizacion del pea-
je como recurso vial y se genera una opi-
nién favorable reflejada en encuestas rea-
lizadas.

Etapa de estabilizacion:

Durante este periodo se realizan activi-
dades rutinarias, periddicas y especificas
para estabilizar la red en los estandares
optimos y se ejecutan obras adicionales de
mejoramiento de la misma. Las inversio-
nes realizadas implican una disminucion
de los costos "estacionarios" de manteni-
miento. El peaje es aceptado por los usua-
rnos.

- Los contratos de concesion que finali-
zan este ano permitieron recuperar el défi-
cit histdrico de inversion en la red involu-
crada, la mas importante a nivel nacional, y
disponer de la misma en una condicién tal
que pueda mantenerse en buen estado a
un nivel de costos razonable para la socie-
dad.

- Es necesario garantizar la continuidad
del mantenimiento de dicha red, aseguran-
do de esa manera la captacion de los be-
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neficios resultantes de la inversion
realizada para su "recuperacion y
estabilizacion"

- No hacerlo implicara retroce-
der muchos anos en materia de in-
fraestructura vial, perder gran parte
de las inversiones realizadas du-
rante los ultimos 13 afiosy conse-
cuentemente aumentar la demanda
de dinero necesario para su con-
servacion.

- Relicitar el sistema de conce-
siones con un nuevo y mejorado di-
sefo, dirigido a mantener los es-
tandares alcanzados.

- Consolidar la participacion del
sector privado, implementando me-
canismos de incentivos en la direc-
cion correcta, maximizando la eficiencia
con la que se beneficiara la sociedad.

- Mejorar las caracteristicas de las mo-
dalidades de gestion existentes en funcion
de la experiencia acumulada.

- Mejorar la calidad de la inversion en el
sector, a traves de la planificacion y priori-
zacion adecuada de
las obras a cargo
del Estado, inde-
pendientemente de
la marcha de las
concesiones.

- Fortalecimien-
to institucional y ca-
pacidad de regula-
cion y control esta-
tal.

En base a la ex-
periencia acumula-
da por el proceso
llevado a cabo du-
rante los Ultimos 12
anos, las nuevas
concesiones debe-
rian contemplar las
siguientes caracte-
risticas:

- Dirigidas a
mantener los estan-
dares alcanzados y
mejoras resultantes

del aumento de la demanda

- Mayor transparencia de los distintos
procesos involucrados (competencia, adju-
dicacion, control, etc.)

- La duracion y diseno de las mismas
deberan incentivar a las partes hacia una
concepcion de mediano y largo plazo del
sistema, de acuerdo con las caracteristicas
propias de una red vial fundamental.

- Mayor efectividad del sistema de con-
trol de cumplimiento de las obligaciones
contractuales y de los estandares de servi-
cio.

- Consideracion de los aspectos finan-
cieros y econdmicos actuales, y su posible
evolucion.

- Eliminacion de subsidios a las tarifas.

- El Estado retiene la funcion de planifi-
cacion y de ejecucion de nuevas obras en
la red concesionada, en base a necesida-
des y recursos disponibles.

- Diseno de especificaciones técnicas
que contemplen las necesidades de los
usuarios, faciliten la regulacion y el control
estatal y eviten innecesarios sobrecostos
para cualquiera de las partes intervinientes

- Aseguramiento de la asignacion per-
manente de fondos para el mantenimiento
de la red nacional principal en estandares
posibles y adecuados.

G



"EL FUTURO DE VIALIDA

"El plan de obra pablica que lleva adelante el Gobierno
Nacional tiene un componente muy fuerte del sector vial”
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D ES MUY AUSPICIOSO”

Entrevista al Administrador General de la Direccion
Nacional de Vialidad, Ing. Nelson Periotti

-¢En qué situacion encontré la
DNV al asumir el cargo?

-Cuando llegamos a la Administra-
ciéon General encontramos una Direc-
cion General de Vialidad con serias di-
ficultades de funcionamiento debidas a
la falta de financiamiento de tantos
anos, un presupuesto exiguo que no le
permitia desarrollar todo el potencial
para el que esta preparada la institu-
cién. Encontramos una red nacional
en estado critico, con serias dificulta-
des en todas las provincias, con nece-
sidades inmediatas de solucién. Por
eso nos hemos abocado a la tarea de
dar solucion inmediata a aquellas zo-
nas donde realmente la situacion fuera
mas critica. Nuestro plan de corto y
mediano plazo consistio en atender las
distintas operaciones que correspon-
den a las diferentes situaciones con las
que nos encontramos. En algunos lu-
gares hemos tenido que realizar ba-
cheos y tomado de fisuras, en otras
fresado o reciclado, e inclusive tuvi-
mos que hacer obras nuevas donde ya
no era coherente llevar adelante una
reparacion comun. Nuestro primer ob-
jetivo fue atender la emergencia en la
que se encuentra la red vial, canalizar
las pocas inversiones de las que dispo-
niamos cuando nos hicimos cargo pa-
ra atender esos problemas. Por otro la-
do, comenzamos a trabajar rapida-
mente en un plan mas ambicioso para
la ampliacion de la red vial existente.
Por ese motivo es que, mientras traba-
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jabamos en los presupuestos 2004-
2005 y 2006 para atender esta emer-
gencia, estdbamos trabajando también
en la preparacion del plan Ediviar. El
plan Ediviar es el esquema director vial
argentino que fuera concebido en los
ano 97-98 y que nunca tuvo ejecucion.
Nosotros propusimos actualizarlo con
participacion de todas las provincias,
del Consejo Vial Federal y de la DNV.
Tuvimos reuniones con todas las pro-
vincias argentinas, tenemos las pro-
puestas que han realizado y en este
momento estamos trabajando en la ar-
monizacion de toda esa informacion
para lograr este plan que estimamos
habra de estar finalizado en un mes y
medio, aproximadamente.

-¢Cuando se pondria en ejecu-
cion?

-La idea es ponerlo en practica a
partir de enero del afno 2004. Nos to-
mamos estos seis meses de gestion
para atender la emergencia e inmedia-
tamente pondremos en vigencia este
plan Ediviar actualizado.

-¢Cudles son los nuevos pedidos
que han solicitado las provincias?

-Hubo un cambio sustancial en la
informacion que nos brindaron las pro-
vincias respecto del Ediviar original,
justamente porque hubo rutas que han
tenido su evolucion, han tenido obras




que estaban reflejadas en aquel
Ediviar y que hoy ya no son una
necesidad. Por otro lado, hubo ru-
tas que en aquel tiempo no tenian
el transito actual y generan una
exigencia distinta que esta refle-
jada en esta actualizacion que
hemos realizado. En funcion de la
importancia del transito en las
distintas provincias hay propues-
tas de autopistas, de autovias, de
viaductos, de reparacion de rutas
existentes y de atencién de cami-
nos de produccion, rurales o mi-
neros. La actividad de cada una
de las provincias esta perfecta-
mente reflejada en este nuevo
plan.

-¢Cudles son los puntos cri-
ticos de la red vial argentina ac-
tualmente?

-Se evidencian en la falta de
intervencion durante todos estos anos
producto del desfinanciamiento. Eso
hizo que una buena parte de la red,
aquella que no estaba atendida por
concesiones de peajes, contratos
C.Re.Ma. o convenios con las provin-
cias, hayan llegado en algunos casos
al estado de colapso. Tuvimos y tene-
mos actualmente muchos problemas
con los puentes por falta de manteni-
miento. En algunos casos ya han co-
lapsado y en otros estan todavia con
posibilidades de recuperacion. Por eso
estamos trabajando en la defensa de la
red en estado critico que hemos here-
dado.

-Desde el Gobierno Nacional se
ha ponderado la importancia de
reactivar la obra publica. ;Cémo se
refleja esa intencion en la DNV?

-El plan de infraestructura publica
que lleva adelante el gobierno tiene un
componente muy fuerte en el sector
vial. Seguramente Vialidad Nacional
habra de tener un presupuesto muy im-
portante en el ano 2004 para atender
todas estas necesidades a las que ha-

“Me he propuesto
lograr una
armonizacion entre
los organismos
provinciales y
Vialidad Nacional”

¥ 4

ciamos referencia, la emergencia, la
atencion de la red en el corto plazo y
las obras que empiezan a desarrollar-
se por aplicacién del plan Ediviar. El
sector vial ocupa un sector muy impor-
tante desde el punto de vista presu-
puestario en este plan.

-¢Qué medidas va a tomar Viali-
dad respecto del vencimiento de los
contrato C.Re.Ma.?

-Los C.Re.Ma. estan venciendo
desde mayo del 2003 y hemos hecho
gestion ante el Banco Mundial para
que se nos permita la ampliacion del
plazo de financiacién. Con la finaliza-

cion de los C.Re.Ma. habia re-
cursos no aplicados y el Banco
Mundial ha accedido a nuestro
pedido para que esos recursos
puedan ser aplicados en la mis-
ma red que estdbamos teniendo
por sistema C.Re.Ma. De este
modo, estamos notificando a las
empresas a las que se les ha
vencido el contrato para darle
continuidad a manera de prorro-
ga hasta un 20% del valor origi-
nal de contrato. Asi, las empre-
sas pueden continuar operando
y haciendo las intervenciones
que corresponde en las mallas
del C.Re.Ma 1. Ese tiempo nos
permite comenzar con la licita-
cion de los C.Re.Ma. 2, para lo
que ya se esta trabajando.

-¢ Para cuando se estima la
nueva licitacion?

-En muy pocos dias vamos a hacer
el llamado a licitacion para la precalifi-
cacion de empresas, previendo la lici-
tacion de mas de cien C.Re.Ma. en los
proximos meses. Vamos a hacer la
operacion en dos instancias: primero
una precalificacion y luego la licitacion
de todas las mallas.

-, Tienen alguna tendencia res-
pecto de la cantidad de empresas
que se presentarian al llamado?

-No, pero estimamos que estos
contratos son atractivos, asi que segu-
ramente se presentara una importante
cantidad de empresas.

-¢,Qué participacion va a tener
Vialidad Nacional en la nueva licita-
cion de las concesiones viales por
peaje?

-A diferencia del proceso de corre-
dores viales que termina el 31 de octu-
bre, Vialidad Nacional va a tener una
participacion muy activa por cuanto se
prevé que los nuevos concesionarios
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El Administrador senalo los problemas que
existen con los puentes por falta
de mantenimiento.

de los corredores so6lo habran de aten-
der la conservacion y el mantenimien-
to. Las obras previstas en cada uno de
esos corredores seran licitadas bajo
responsabilidad de Vialidad Nacio-
nal.

-¢,Qué perspectivas tiene Viali-
dad de llevar a cabo ese objetivo
con éxito, teniendo en cuenta las
dificultades actuales del organis-
mo para mantener los tramos a su
cargo?

-Entendemos que no va a haber
dificultad a la luz de esta proyeccion
presupuestaria que se prevé para
Vialidad a partir del ano 2004, donde
estan contempladas justamente es-
tas obras a realizar en los corredo-
res.
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-..Como esta funcionando
el Sisvial en la actualidad?

-Esta funcionando hasta aho-
ra muy bien, con recursos de
que dispone la Unidad de Coor-
dinacion del Fondo Fiduciario de
Infraestructura. Pensamos que
va a funcionar mejor a partir de la
disponibilidad de aquellos recur-
sos que compensaban los corre-
dores viales y que ahora van a
ser aplicados a la obra vial. A
partir de este programa se han
podido reactivar obras importan-
tes, como Paso de Jama en Ju-
juy, la Ruta 9 Autopista Rosario-
Cordoba, la Ruta Provincial N° 6,
la Ruta Nacional 35 y la Ruta Na-
cional 3 en Tierra Del Fuego,
obra que se ha licitado reciente-
mente y que seguramente en la
proxima temporada comenzara
su desarrollo. Es decir, hay una
aplicacion importante en obras
de magnitud que lleva adelante Viali-
dad Nacional.

-¢Cuales son las proximas licita-
ciones que tiene la DNV en carpeta?

-Dentro algunos dias vamos a fir-

mar el contrato de aproximadamente
40 km de construccion de obra basica
y pavimento de la Ruta Nacional 158
en la provincia de Cordoba, entre Chu-
cul y Deheza. Es una licitacion de
nuestra gestion y una de las obras con-
templadas en el plan de emergencia.
Cuando llegamos a Cordoba y toma-
mos contacto con esa realidad entendi-
mos que no podiamos hacer una repa-
racion tradicional sino una obra nueva,
que ya se licité y espera la firma del
contrato en estos dias. Algo parecido
ocurrio en Entre Rios, donde firmamos
el contrato para la reconstruccion total
y la pavimentacion de 12 km de la Ru-
ta Nacional N° 12, entre El Cerrito y el
empalme con la Ruta Nacional 127.
Ahi nos dimos cuenta de que no habia
posibilidad de recuperacion y fuimos a
licitacion para una obra nueva que hoy
ya esta en marcha. Algo similar ocurre
con la Ruta 98 en Santa Fe, entre Ve-
ra y Tostado. Si bien hay alli 47 km que
forman parte de un contrato C.Re.Ma.,
la ruta estaba con un estado de avan-
ce de su deterioro tan fuerte que no pu-

Periotti asegurd que Vialidad tendra una partici-
pacion muy activa en el nuevo sistema de lici-
taciones de las concesiones viales por peaje.

ExC



dimos resolverlo con la conservacion
tradicional. Se licito la obra y en pocos
dias se esta firmando el contrato para
su concrecion. También hay otras
obras importantes, como Camino Ne-
gro - Acceso a Banfield y Acceso a Lo-
mas de Zamora, que prevé una inver-
sion del orden de los 55 millones de
pesos. Hay muchas obras que estan
previstas y programadas.

-,Como se plantea la relacion
con los organismos provinciales?

-De la mejor manera. Yo vengo de
un organismo provincial y vivi durante
muchos anos esa relacion fria entre
Vialidad Nacional y las vialidades pro-
vinciales. Por eso me he propuesto
una armonizacion de la relacién entre
las direcciones provinciales de vialidad
y nuestra DNV. Tenemos una comuni-
cacién permanente y estamos traba-
jando en el pago de las deudas que la
DNV mantiene con nuestras provincias
a través de un trabajo conjunto de con-
solidacion de deuda. Estamos traba-
jando tambiéen con las provincias a tra-
vés de convenios que prevén obras, en
algunos casos sobre rutas provincia-
les, bajo responsabilidad de Vialidad
Nacional. La relacion es muy buena y
la vamos a seguir incentivando.

-Se avecinan muchos cambios
en las responsabilidades y la meto-
dologia de trabajo de la DNV a partir
de octubre, ;Cémo ve el panorama
del organismo para el afio préximo?

-Muy auspicioso en funcion de los
trabajos que estamos haciendo inter-
namente. Si bien peridédicamente tene-
mos publicacion de licitaciones de
obras nuevas, de conservacién o de
contratos C.Re.Ma., nuestras areas
técnicas estan trabajando mucho en
una cantidad importante de proyectos
que seguramente van a salir a la luz en
los proximos meses. Estimamos que el
2004 va a ser un afo de mucho traba-
jo para nuestra Vialidad Nacional. Q

ol

“Estamos trabajando en el pago de
las deudas que Vialidad Nacional
mantiene con nuestras provincias”

CONTRATOS DE OBRAS DE
RECUPERACION Y MANTENIMIENTO

Sistema C.Re.Ma 1° Etapa wessm

Sistema C.Re.Ma 2° Etapa

Se ha ampliado el plazo de financia-
cion de los contratos C.Re.Ma |. y
proximamente se lanza la licitacion
de los C.Re.Ma. Il
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PROMOVEMOS Y DIFUNDIMOS
LAS DIFERENTES APLICACIONES
DEL CEMENTO PORTULAND

EN LA ARGENTINA

Somos el referente técnico de la industria de nuestro pais, nuestra trayectoria de servicio e investigacion sobre
los usos del cemento portland se inicia en enero de 1940, es nuestro objetivo obtener un mejor y mayor empleo
del cemento divulgando las practicas correctas, y las nuevas tecnologias que permitan alcanzar a los usuarios
eficientes indices de calidad, productividad y competitividad en las construcciones en hormigon.

Brindamos asesoramiento a reparticiones publicas nacionales, provinciales y municipales, a empresas
constructoras privadas, profesionales y publico en general, aportando las novedades y avances en la materia

que se desarrollan a nivel mundial.

INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Perfecciona y difunde el empleo del Cemento Portland

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



PLANIH

En un acto organizado en el Ministerio
de Economia se realizd la presentacion del
libro Una Visién Estratégica del Transporte
en la Argentina — Horizonte 2010, docu-
mento impulsado por iniciativa del Consejo
Interprovincial de Ministros de Obras Publi-
cas. El evento conté con la presencia del
Ministro de Planificacion Federal e Inver-
sion Publica y Servicios, Ing. Julio De Vido,
el Secretario de Obras Publicas de la Na-
cion, Ing. José Lopez, la Subsecretaria de
Obras Publicas, Arg. Graciela Oporto, el
Subsecretario de Transporte Ferroviario,
Ing. Julio Montana, el Presidente del Cl-
MOP y Secretario de Obras y Servicios Pu-
blicos de la Pcia. de La Pampa, Ing. Radl
Rodriguez, el Secretario Permanente del
CIMOP, Ing. Flavio Diaz, y el Dr. Juan Al-

ey

PROPUESTA

JLL TRANSP

El CIMOP -Consejo Interprovincial de Ministros de Obras Pablicas- presento la obra
una "Vision Estratégica del Transporte en la Argentina - Horizonte 2010", trabajo
coordinado por el Dr. Juan Roccatagliata, con la participacion de las provincias y

de especialistas en el tema

berto Rocattagliata, autor del libro.

Como parte del discurso pronunciado
en el acto, el Ministro De Vido afirmo que el
area de infraestructura va a ser una de las
mads importantes en la accion del gobierno
y que otras areas que historicamente fue-
ron protagonistas van a estar al servicio de
la inversion publica, dado que el destinata-
rio final es la produccion y la creacion de
empleo.

"El problema es de tal magnitud que ex-
cede la cuestion de la inversion publica en
si misma y se traslada a una tarea de nece-
sidad de un marco conceptual, a discutir en
organismos tan prestigiosos como el Cl-
MOP del cual fui integrante durante 12
anos -asegur6-. Creo que el CIMOP, el
Doctor Roccatagliata y todos los que han
participado en este libro relacionado con el
transporte no se equivocan, son vanguar-
distas, estan en el camino correcto”.

De Vido destacé la importancia de bus-
car un equilibrio sustentable entre todas las
provincias, a partir de una nueva ley de co-
participacion con criterio federal. "No solo
soy respetuoso de este tipo de trabajos, si-
no que considero que los necesitamos.
Cuando hay problemas tan serios como el
vial, el de saneamiento, el de los ferrocarri-
les, creo que todos tenemos que opinar y
debatir".

A su turno, el Presidente del CIMOP,
Ing. Radl Rodriguez, sefald que a princi-
pios del 2002 el organismo llevo adelante
una Propuesta Nacional de Prioridades en
Inversion de Infraestructura de Transporte,
por entender que la situacion del sector es
una de las mas criticas del conjunto. "Uno
de los ejes del trabajo fue el de enmarcar el

Programa en un Proyecto Estratégico de
Nacion, que contemplara el desarrollo ar-
monico y equilibrado de todas las regiones -
y la insercion de Argentina en el Mercosur
—indicé-. Trabajos de investigacion y pro-
puestas elaboradas por distintos sectores
relacionados con la infraestructura abona-
ron la idea y reafirmaron nuestra convic-
cion de que el desarrollo no es posible sin
infraestructura, pero que esa infraestructu-
ra debe ser correctamente seleccionada a
partir de una adecuada planificacion”.

Con ese objetivo se encomend? la ta-
rea de coordinacion y redaccion al Dr. Juan
Alberto Roccatagliata, prestigioso gedgrafo
académico, quien ordend, optimizé y com-
pacto las ideas y propuestas de los técni-
cos y profesionales de todas las provincias
con el aporte de autoridades y especialis-
tas sectoriales, entre los que se destaca la
Direccion Nacional de Vialidad. "Hoy tene-
mos el honor y el orgullo de presentar la Vi-
sion Estratégica del Transporte en la Ar-
gentina Horizonte 2010, con la aspiracion
de que este trabajo sea un aporte a la ins-
talacion de un debate sobre la importancia
del transporte en el desarrollo nacional, a
las opciones y estrategias disponibles y al
disefo de politicas publicas para el sector”,
concluy6 Rodriguez.

A contonuacién, el Dr. Roccatagliata,
autor del libro y especialista en ordena-
miento del territorio, transporte y ferrocarri-
les, resumié las principales consideracio-
nes estratégicas y propuestas para la
agenda del transporte, infraestructura y de-
sarrollo territorial contenidas en la obra.
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Presentacion. Ing. Flavio Diaz, Ing. Julio Montana, Ing. Raul Rodriguez, Ing. Julio De Vido,
Ing. José Lopez, Arq. Graciela Oporto, Dr. Juan Roccatagliata

CONSIDERACIONES Y
PROPUESTAS

El sistema del transporte esta estrecha-
mente relacionado con la competitividad
de la economia, la calidad de vida, el uso
racional de los recursos naturales, la pro-
teccion del medio ambiente, la creacion de
empleo y la integracion y desarrollo territo-
rial. Ante la falta de una planificacion estra-
tégica, de una politica de transporte para la
Nacion y, por ende, de la ausencia de un
plan nacional de desarrollo de la infraes-
tructura de transporte, Una Vision Estrate-
gica del Transporte... presenta un enfoque
global de infraestructura de transporte den-
tro del marco de un modelo de Nacion po-
sible que contemple el desarrollo arménico
y equilibrado de todas las regiones y de la
insercion Argentina dentro del Mercosur.

Las motivaciones de la obra conducen
a encontrar las prioridades en la red vial
caminera y en la red ferroviaria para cana-
lizar las inversiones que surjan de fondo
especificos o0 partidas especiales.
Roccatagliata afirma que la tesis del traba-
jo se apoya en la necesidad de desarrollar
las bases para un Plan Federal de Trans-
porte abierto, dindmico y flexible. Asi, la vi-
sidn del pais para el afio 2010 constituye la
base para activar los posibles requerimien-
tos sobre el Sistema de Transporte: cargas
generales, graneles y pasajeros, dentro del
marco del transporte sustentable.

En este sentido, las reformas institucio-
nales son un requisito previo para llevar
adelante las politicas y proyectos. Esto im-
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plica el rediseno de los organismos de go-
bierno, la validacion de los proyectos de in-
version y la optimizacion de las modalida-
des de financiamiento y de las relaciones
interjurisdiccionales.

La propuesta se funda en un Sistema
Multimodal de Transporte que integra los
servicios, la movilidad y la infraestructura.

En consecuencia, se preve la planificacion
de Redes Multimodales de Transporte que
permitan la complementacién y la integra-
cion de los diferentes modos (carretero, fe-
rroviario, navegacion fluvio-maritima, entre
otros).

Los grandes ejes del trabajo incluyen
los siguientes proyectos y acciones:

-Disefio de un nuevo sistema de ges-
tion vial.

-Desarrollo estratégico del sistema fe-
rroviario.

-Mejoras en vias navegables y sistema
portuario.

-Reestructuracion del funcionamiento
del transporte aéreo y la gestion de la in-
fraestructura.

-Diseno de adecuados marcos regula-
torios para el transporte de cargas y pasa-
jeros por carretera.

-Agilidad en la circulacion de contene-
dores.

-Mejoras en las interfases modales, ac-
cesos terrestres a aeropuertos, terminales
de transferencia, puentes, tuneles, pasos
cordilleranos.

PARAGUAY

OCEANO PACIFICO

OCEANO ATLANTICO

URUGUAY

BRASIL

™ El documento propone
una reorganizacion del

MODELO DE FUTUROD

mas Equilibrado e

territorio argentino
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DESARROLLO TERRI-
TORIAL

El trabajo propuesto por el CIMOP se-
fiala que el tratamiento de la infraestructu-
ra no puede estar disociada de una estra-
tegia de desarrollo regional y de orde-
namiento del territorio. “Lo importante es
que las modernas infraestructuras estén
conectadas a redes jerarquicas que den
accesibilidad y conectividad a todo el siste-
ma de asentamientos -sefala Roccata-
gliata-. Esto se denomina ensamble de re-
des, porque de este modo se evita la dis-
criminacion espacial®. Por tal motivo, se re-
quiere una adecuada planificacién de ca-
rreteras y vias férreas secundarias que
queden "enganchadas" a las redes tronca-
les o transnacionales.

Teniendo en cuenta que los Estados-
Territoriales estan dando paso a los ma-
croespacios por los procesos de integra-
cion, como es el caso del Mercosur, es ne-
cesario buscar un reequilibrio territorial, re-
gional y urbano mediante el disefio de una
infraestructura integrada, como sucede en
la Unién Europea.

Las estrategias a seguir en este nuevo
contexto comprenden:

-Una vision global de anticipacion y la
movilizacion de los actores locales

INFRAESTRUCTURA
VIAL

Con el fin de encontrar un nuevo marco
para el Sistema Vial en el contexto de la in-
fraestructura multimodal del transporte,
Una Vision... propone establecer priorida-
des con las inversiones SISVIAL, estable-
cidas por las propias provincias para las ru-
tas no concesionadas. Algunos de los as-
pectos a ser considerados son:

- Visualizar una Red Vial Troncal Priori-
taria, conformada por la Red Nacional y al-
gunos tramos de la Red Provincial.

- Definir un standard de calidad en la
red vial troncal y ejecutar mantenimiento y
reparaciones programadas que permitan
mantenerlo.

- Las inversiones en el mantenimiento y
las reparaciones de la red actual deben ser
prioritarias sobre obras nuevas de amplia-
cion.

- La Red Vial Troncal debe ensamblar-
se con las Redes Provinciales y Locales,
de modo tal de lograr un sistema vial jerar-
quizado.

- Definir estandares de camino y a par-
tir de alli definir intervenciones necesarias.

- Incorporar el estudio de utilizacion de
la Hidrovia en zona de influencia.

-Una recomposicion geografica de
la sociedad argentina, la consolida-
cion de nuevos polos de impulsién y
de dreas fronterizas integradas.

-Una cooperacion de los Estados
miembros para la construccion de un
territorio competitivo y solidario.

Los criterios y principios relaciona-
dos con las politicas territoriales pro-
puestas responden a modelos territo-
riales visualizados en escenarios de
futuro y contribuyen a lograr un ree-
quilibrio territorial, sobre todo en el
Norte Grande y la Patagonia. Asimis-
mo, se busca complementar la red ra-
dial-concéntrica con la red reticular,
fortalecer la vinculacién entre metré-
polis regionales, contribuir a una des-
concentracion selectiva de Buenos Ai-
res y favorecer la complementacion
de Noroeste-Cuyo, Centro-Noroeste-
Cuyo, Patagonia Norte y Sur, y asen-
tamientos de la Franja Occidental.
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- Establecer ciertos mecanismos para
que las cargas masivas y pesadas se
transporten por ferrocarril.

- Fortalecer la interconexion con paises
limitrofes y Red Americana de Transporte.
Interconexion con Chile y, a través de los
pasos limitrofes, proyeccion de cargas al
Sudeste Asiatico.

Por otra parte, se sostiene que los sub-
sidios a las rutas concesionadas no debe-
rian salir del Fondo Fiduciario SISVIAL,
que debe estar destinado a las rutas no
concesionadas. Por ultimo, en el apartado
sobre el sistema vial se realiza una sintesis
de las prioridades marcadas por las provin-
cias, debatidas en el seno del CIMOP, a las
que se ha tratado de dar homogeneidad.

SISTEMA FERROVIARIO

En cuanto al sistema ferroviario, Ro-
ccatagliata senala la ausencia de politicas
y estrategias para su desarrollo a nivel na-
cional, como asi también la carencia de un
ente u organismo que oriente, regule, orga-
nice y planifique el drea. Los desafios com-
prenden el establecimiento de un Plan Es-
tratégico, integrado a la red vial y al siste-
ma portuario y de vias navegables, que de-
be determinar las pautas para el transpor-
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te de cargas, el transporte interurbano de
pasajeros y el transporte en la region me-
tropolitana de Buenos Aires y otras aglo-
meraciones del pais. En este sentido, el
trabajo plantea la necesidad de adecuar
los contratos con los concesionarios para
un paulatino mejoramiento de la infraes-
tructura y la creacién de un unico organis-
mo para el contralor del sistema.

VIAS NAVEGABLES

Con el objeto de integrar el sistema de
transporte por agua y su infraestructura, el
trabajo del CIMOP considera conveniente
decidir sobre los aspectos institucionales y
legales que generan restricciones y los as-
pectos de racionalizacion administrativa y
de gestion que obstaculizan el desarrollo
del sector. Aqui se plantea la continuidad
en el mejoramiento de los puertos, acce-
sos terrestre, accesos por agua y desarro-
llo del Proyecto Hidrovia Paraguay-Para-
na-Plata.

TRANSPORTE AEREO

Ante la severa crisis del transporte ae-
reo, la estructura de costos 70% en ddla-
res e ingresos pesificados y las grandes di-
ficultades de las empresas, se propone la
definicion de politicas aero — comerciales
realistas, estableciendo reglas minimas
que contribuyan al mantenimiento de la
competencia. Entre los proyectos para el
area, se propone la transformacion gradual
de Ezeiza en una terminal internacional y
doméstica y la consolidacion del Aeropuer-
to Jorge Newbery para vuelos a menores
distancias.

TRANSPORTE AUTO-
MOTOR

Por ultimo, para enfrentar la situacion
critica del sistema de transporte automotor
de pasajeros Una Vision Estratégica del
Transporte...plantea, entre otros puntos la
elaboracion de un proyecto de ley y su re-
glamentacion que asegure la competencia
de los prestadores en igualdad de condi-
ciones y la confeccion de un marco regula-
torio que atienda a la real situacion en la
que el subsector se desenvuelve.

DESAFIOS

Roccatagliata sostiene que un adecua-
do Plan de Infraestructura debe tener co-
mo objetivo el establecimiento de las con-
diciones de desarrollo integral y sostenible
y la igualacion de oportunidades entre las
distintas regiones. En este sentido, el plan
debe ser un instrumento de Politicas de
Estado para que las infraestructuras contri-
buyan a elevar el umbral de potencial de
desarrollo del pais. 4




LICITACION DE LAS CONCE

Perfil del nuevo sistema y avances en el proceso licitatorio de las

Viales Nacionales que lleva

adelante el Gobierno Nacional
quedo planteada hasta el momento en-
tre 23 grupos empresariales que han
calificado para disputarse los 7952,553
km de rutas cuyos contratos caducan
el 31 de octubre proximo.

La licitacion de los Corredores

El Ministerio de Planificacion Fede-
ral, Inversién Publica y Servicios, auto-
ridad de aplicacion a través de la Se-
cretaria de Obras Publicas, ha disena-
do un cronograma de licitacion que es-
tima la fecha de presentacion de ofer-
tas y apertura de sobres para el 17 de
octubre.

Tras la inscripcién de méas de 80
empresas, el cierre del plazo para la
conformacién de los consorcios dejo
en carrera a 33 grupos societarios de

los cuales calificaron 23, entre los que
se seleccionara a los nuevos concesio-
narios que a partir del 1° de noviembre
se haran cargo de los seis corredores
viales por un plazo de cinco anos.

La nueva licitacion prevé que los
concesionarios se encarguen de la con-
servacion, los servicios al usuario y la
administracion de las rutas nacionales.
Por su parte, el Estado realizara las
obras de pavimentacién y de mejoras
en los caminos (rotondas, segundas
calzadas, iluminacion, etc.) a través de
licitaciones publicas.

Quedan exceptuados de esta nueva
licitacién las rutas concesionadas por
peaje cuyo vencimiento no opera el 31
de octubre. Se trata de la Red de Acce-
sos a Buenos Aires, la Conexién Fisica
Rosario -Victoria, los Corredores Viales
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Nacionales N° 18 (Rutas Nacionales
12 y 14) y N2 29 (conexion Cipolletti-
Neuquén y vinculaciones).

CONDICIONES

Las concesiones pueden ser onero-
sas 0 subsidiadas segun surja del plie-
go técnico particular de cada Corredor
y de la oferta que resulte seleccionada.
Para las concesiones onerosas, las

Carreteras - Septiembre 2003



SIONES VIALES POR PEAJE

rutas nacionales cuyos contratos de concesion vencen en octubre

empresas deberan cotizar el canon Comda R Desce Fasta Lorgtd
maximo a pagar, expresado en un por- N2 Nacianal (hm )
centaje de los ingresos mensuales pro- N
venientes de la recaudacion por peaje, Enpalne acceso Enpalme RNN' 35
neta de IVA, por encima del canon mi- 5 osste (hm 6501) Swda Roa. La 54154
nimo fijado como base. La adjudica- Pmpa (m 606.65)
cion recaerd en el oferente que cotice Enpalne acceso Lmie Cordoba -
el canon mas alto. 2 Sun Lk (bm 590,74
osste (bm 6320) 63
7 . : )
Para las concesiones subvenciona- Lmie SmDuk - |, 0 oo Muti
das, deberan cotizar la subvencién mini- Mendoza (bm 13191
ma a percibir, expresada en un porcen- 49)
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dalidad, la Concesién del Corredor N° 5
tiene un porcentaje en concepto de ca-
non que no podra ser inferior al 1,98 %.
Por dltimo, el Corredor N2 6 es de ca-
racter de Concesion Subvencionada
con un porcentaje maximo de 23,38 %.

Todos los ingresos de las concesio-
nes seran depositados en un Fondo Fi-
duciario y seran redistribuidos por la
Entidad Fiduciaria, de acuerdo con lo
correspondiente a cada concesion -
canon y/o subvencién- en un sistema
integrado, bajo el régimen de Caja Uni-
ca, con una tasa de retorno del 15%.

Las empresas concesionarias incu-
rrirdn en costos de operacion y mante-
nimiento de las rutas, mientras que lo
recaudado en el fondo sera utilizado
para financiar obras de inversion que
seran realizadas a partir de licitaciones
de las que podran participar los nuevos
concesionarios.

La recaudacion anual estimada pa-
ra este sistema alcanza los
136.990.509 pesos mas IVA al afio, da-
do el flujo de transito que manejan el
Occovi y Vialidad Nacional. El régimen
se autofinancia y deja para el Estado

/

sy,

) —

El Estado realizara las obras de pavimentacion y de mejoras en los caminos a través de licitaciones
publicas de las que podran participar los nuevos concesionarios

un fondo acumulado a los cinco anos
de 18.268.748 pesos.

El régimen tarifario sera establecido
en el contrato, donde se precisara el
régimen de tarifas inicial y las causas y
pautas de revision. No obstante, el
Concesionario podra, con autorizacion
previa del Organo de Control, percibir
otros ingresos generados por la explo-
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tacion de areas de servicios, de servi-
cios accesorios y del aprovechamiento
y uso de predios y terrenos remanen-
tes de expropiaciones efectuadas para
liberar la traza de los corredores.

Los ingresos que obtenga el Con-
cesionario como consecuencia de la
explotacion de areas de servicio y las
explotaciones complementarias en los
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terminos previstos seran computados
como ingresos de la Concesion.

El Estado Nacional podra disponer
la realizacion de obras por terceros en
el corredor, para lo cual se deberan es-
tablecer los derechos y obligaciones
del concesionario. Asimismo, podran
incorporarse al corredor tramos de Ru-
tas Nacionales y/o Provinciales, con
los ajustes respectivos al contrato con
motivo de los mayores gastos de man-
tenimiento.

ETAPAS

El proceso licitatorio, de etapa mul-
tiple, comenzd con una presentacion

inicial a la que se inscribieron mas de
80 empresas. La siguiente etapa con-
sistio en la presentacion de antece-
dentes para la calificacion de la que
participaron 33 consorcios que debie-
ron acreditar determinados requisitos
en materia de construccion y manteni-
miento de obras viales, prestacion de
servicios de ingenieria vial, explotacion
de obras viales por peaje y capacidad
economico financiera.

La Comision elevo al Ministro de Pla-
nificacion Federal, Inversion Publica y
Servicios un informe con la evaluacion y
resultados de las presentaciones para
calificar recibidas y un listado de 23 pos-
tulantes que reunian los requisitos nece-
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sarios para ser calificados.

En ese informe de calificacion se
dejo constancia del patrimonio total
acreditado por el postulante, a los fines
de fijar su capacidad econémico finan-
ciera para optar por cada corredor 0
por varios de ellos, y del nimero de co-
rredores a que puede aspirar, segun
los requisitos técnicos acreditados.

Luego de la resolucion de las posi-
bles impugnaciones y de la entrega del
texto definitivo, la siguiente etapa del
cronograma establece el 17 de octubre
como fecha de presentacion y apertura
de los sobres con las ofertas. El Sobre
"C" debera contener el texto definitivo
entregado oportunamente por la Comi-
sion y la garantia incondicional e irrevo-
cable de mantenimiento de la oferta a fa-
vor del Estado. El oferente al que se ad-
judique mas de un corredor, por unica
oferta, debera integrar una garantia adi-
cional, con las mismas condiciones y
monto establecidos precedentemente.

El Sobre "D" debera contener para
cada corredor la oferta, el Plan Econo-
mico Financiero, con los distintos ele-
mentos tomados en cuenta para la
conformacion de los gastos e ingresos
ofertados, el flujo de transito previsto
utilizado por el oferente para cada pe-
riodo anual del plazo de la concesion.

La Comision de Concesiones se-
leccionara como la oferta mas conve-
niente aquella que haya cotizado la
subvencion mas baja o el canon mas
alto, segun corresponda, siempre que
no supere la subvencién o no fuere in-
ferior al canon minimo establecido en
el pliego técnico particular de cada co-
rredor.

La firma del contrato de concesion
"Ad referendum” del Poder Ejecutivo
Nacional sera el 17 de octubre, mien-
tras que se estima el decreto ratificato-
rio para el 24 del mismo mes.

Exc



UN MERECIDO RECONOCIMIENTO

El Ing. Félix Lilli fue galardonado con el Premio Konex 2003

El 2 de septiembre pasado el Ing. Félix
J. Lilli, integrante del Consejo Asesor del
Consejo Directivo de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras, recibi6 el Diploma al Mé-
rito en los Premios Konex 2003 Ciencia y
Tecnologia.

En el 24° Ao de entrega de los diplo-
mas al mérito de la Fundacién Konex, rea-
lizado en el Teatro Nacional Cervantes, el
Ing. Lilli fue distinguido en la disciplina “In-
genieria Civil, Mecénica y de Materiales”.

El Ing. Lilli fue seleccionado por el Gran
Jurado a través de una votacion por osten-
tar una de las trayectorias mas destacadas
de la utima década 1993-2002 en la cien-
cia y tecnologia argentinas.

Miembro del Comité de Asesoramiento
Técnico de la AAC, Lilli es Ingeniero Civil
por la Universidad Nacional de La Plata,
posgrado en Carreteras en EE.UU. y Euro-
pa, investigador, docente y consultor inde-
pendiente. Su actividad se ha desarrollado

en dos vertientes de la ingenieria vial: la
economia del transporte y la tecnologia de
materiales para pavimentos.

Profesor Titular en la UNLP en el area
Transportes y en la Maestria en Carrete-
ras, es también desde 1994 Asesor Cienti-
fico del Consejo de Investigacion de la Uni-
versidad Nacional de Rosario.

Recibid el premio “Academia Nacional
de Ciencias Exactas, Fisicas y naturales”
en Ingenieria Vial en 1994, fue incorporado
como Académico titular de la misma corpo-
racion en 1995 y es también titular de la
Academia de Ingenieria de la Provincia de
Buenos Aires.

Su desempeiio profesional se encuen-
tra volcado al planeamiento, proyecto y su-
pervision de obras viales, como director de
proyecto o especialista en suelos y disefio
estructural de pavimentos, con obras na-
cionales e internacionales.

Ha publicado 50 trabajos especializa-

dos sobre su materia y es autor de investi-
gaciones originales que constituyeron nue-
vas metodologias en Planeamiento de
Transportes y en Tecnologia de los Mate-
riales Viales.

JORNADAS TECNICAS DEL ASFALTO

La Comision Permanente del Asfalto organizé su clasico evento en

Durante los dias 2 y 3 de julio pasado,
la Comision Permanente del Asfalto llevé a
cabo las "Jomnadas Técnicas del Asfalto"
en la Facultad de Ingenieria de la Universi-
dad de Buenos Aires, con la presencia de
mas de 150 asistentes.

Luego de las palabras de bienvenida a
cargo del Dr. Jorge Agnusdei, Presidente
de la CPA, las Jornadas incluyeron diserta-
ciones de especialistas en dos grandes te-
mas relacionados con las innovaciones en
especificaciones de asfaltos para pavimen-
tacion y pavimentos asfélticos en aero-
puertos.

D

Buenos Aires y Cordoba

Con el objetivo de divulgar los aspectos
de mayor interés y actividad en el ambito
de las mezclas asfalticas también en el in-
terior del pais , la Comision repitio el éxito
de concurrencia obtenido en Buenos Aires
en la "Jornada Técnica del Asfalto" realiza-
da en Cérdoba el 11 de septiembre.

El evento, organizado en el salén "Au-
ditorium" de la Empresa Provincial de
Energia de Cdrdoba, permitid someter a
discusion la relevancia de los temas ex-
puestos para su mayor aprovechamiento y
difusion en todo el pais.

El Presidente de la C.P.A., Dr. Jorge Agnusdei
en el acto de apertura.
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La Asociacion Argentina de Carreteras organiza una jornada para analizar la
problematica de la red terciaria en nuestro pais y proponer soluciones

La importancia de los caminos rurales
como parte de una red integrada de trans-
porte ha sido una preocupacion perma-
nente de la Asociacion Argentina de Carre-
teras. A mediados de la década del ‘50 la
insistencia en fijar politicas para esos ca-
minos tuvo un hito muy importante en la
concrecion del Plan de Caminos de Fo-
mento Agricola, que determind una meto-
dologia y recursos acordes para desarro-
llar un sector vital para la economia del
pais.

Posteriormente se consiguid la asigna-

lucion a este problema tiene diferentes
aristas de andlisis, la Asociacion Argentina
de Carreteras ha disenado una Jornada
junto con el Centro Argentino de Ingenieros
para encarar una vision que tome en
cuenta los problemas especificos que en-
frenta el sector de la produccion y el trans-
porte frente a la falta de caminos en buen
estado.

Con ese objetivo se preveé la presencia
de un primer conjunto de expositores que
puedan transmitir las caracteristicas ac-
tuales de la situacioén de los caminos rura-

sistabilidad de los caminos rurales. En este
caso se expondran diversas alternativas, por
parte de entidades y profesionales.

La convocatoria a esta Jomnada incluye
por parte de los profesionales la presenta-
cion de resumenes de trabajos para consi-
derar su inclusion en las exposiciones que
se realicen o en la documentacion que se
entregara a los participantes.

El ultimo aspecto tratara la Jornada es-
ta relacionado con el aspecto gestional y
de financiamiento de los posibles planes
de accion en el sector. El aspecto gestional
y la correcta asignacion de recursos

cion de recursos para su financiacion
y continuidad en el tiempo, hasta lle-
gar a la eliminacion de los recursos
en 1977, en lo que constituyo una la-
mentable decision.

La Asociacion organizo diversos
seminarios en 1970, 1972, 1974 y
1975, en los cuales se discutieron di-
ferentes soluciones técnicas y orga-
nizativas. Finalmente, en 1995 se or-
ganizé el Primer Congreso de Cami-
nos Naturales, que concluy6 con una
propuesta de priorizacion de 60.000
Km de caminos naturales de jurisdic-

cién provincial.

Por su parte, el Centro Argentino de In-
genieros durante muchos anos ha estudia-
do la problematica de los caminos rurales,
mediante la participacion y organizacion de
diversos eventos vinculados al tema.

Ambas Instituciones estan preocupadas
por la situacion actual y consideran que es
necesario realizar acciones en este ambito.
Entienden que hay que encarar una accion
firme y sustentable en el tiempo, de forma tal
de modificar la situacion actual y permitir que
el camino rural sea un elemento de mejora
en la productividad del sector primario y no
un sobrecosto adicional.

Teniendo en cuenta que el inicio de so-
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les. Para ello se ha invitado a representan-
tes de entidades agropecuarias y trans-
portistas que operan sobre los mismos.

Un segundo panel de expositores esta-
ra reservado a escuchar los problemas o
soluciones que se plantean desde el sector
publico. En este ambito esta prevista la
presencia de intendentes de municipios
rurales, autoridades provinciales y nacio-
nales, asi como la intervencion del Conse-
jo Vial Federal. )

Un aspecto importante es el de las dife-
rentes soluciones técnicas especificas que
la ingenieria ofrece a la sociedad para enca-
rar la solucién al grave problema de la tran-

existentes o a crear resultan vitales
en una actividad que por su naturale-
za es altamente descentralizada.

Asimismo, la necesidad de produ-
cir un apalancamiento de la inversion
inicial, frente a las carencias histori-
cas del sector, requiere analizar las
posibilidades que los sectores finan-
cieros nacionales o de organismos in-
ternacionales pueden encarar.

El conjunto de exposiciones pre-
vistas permitira tener una vision del
conjunto de los problemas que los

caminos rurales tienen y de las posibi-
lidades de encarar una accion que tienda a
revertir la situacion.

La Jornada se realizara en el Centro
Argentino de Ingenieros, Avda. Cerrito
1250, el dia 4 de Noviembre de 2003 entre
las 9 y las 18 horas, previéndose un refri-
gero en el cierre de las jornadas de la ma-
fiana. La entrada es libre con inscripcion
previa.

Para informes e inscripcion,comunicar-
se con la secretaria de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras: Tel.: 4362-0898 —
E-mail: secretaria@aacarreteras.org.ar

m



Premios a la Sequridad Vial

La Asociacion Argentina de Carreteras ha decidido premiar a los organismos que
realicen acciones tendientes a reducir la accidentologia vial

A fin de despertar la conciencia publica
y ofrecer un respaldo e incentivo a las ac-
ciones tendientes a reducir los accidentes
de trénsito, esta Asociacion ha fijado entre
sus objetivos promover el mejoramiento
de las caracteristicas fisicas de los cami-
nos que afectan la seguridad, tanto en el
caso del disefo, las condiciones de opera-
cion, el retiro de elementos peligrosos al
costo de las calzadas y un uso efectivo de
los elementos de seguridad que disminu-
yan los accidentes de transito y reduzcan
la fatalidad de los mismos.

Por tal motivo, la Asociacion Argentina
de Carreteras ha decidido premiar a aque-
llos Organismos Oficiales y Privados que
durante el afo realicen acciones tendien-
tes a aumentar la seguridad vial, reducien-
do los accidentes de transito o disminuyen-
do sus consecuencias.

En este sentido, se han establecido los
criterios que han de ser considerados para
el otorgamiento del Premio mencionado.

Las categorias a ser consideradas
abarcarén actividades que tengan relacion
con proyectos y programas relacionados
con la seguridad vial.

La presentacion de los candidatos para
los premios y la documentacién que res-
palde el pedido debera ser recibido en la
Asociacion Argentina de Carreteras antes
del 30 de abril de cada afio.

Cada categoria debera presentar la do-
cumentacion adecuada que respalde el pe-
dido, describiendo el proyecto y explicando
la contribucion que dicho proyecto haya
aportado al mejoramiento de la seguridad
vial. La documentacién debera incluir una
descripcion de la actividad del proyecto,
los antecedentes o razones de dicho pro-
yecto, un minimo de tres fotografias, como
asi también las evaluaciones de comporta-
miento en el caso de que fuese necesario.

Criterios a tener en cuenta en la Eva-
luacion:

- Innovacion

Dl

-Efectividad
-Uso eficiente de los recursos

Coémo se llevara a cabo el reconoci-
miento:

-Reconocimiento a nivel nacional y pu-
blicacion en los medios

-Presentacion del Premio el dia 10 de
junio de cada afio en un acto publico con la
presencia de las Autoridades de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras y Autoridades
del Sector Publico y Privado.

-Una Plaqueta de reconocimiento con
indicacion de "Premio Nacional de la Segu-
ridad Vial"

-Publicacién del Premio en la Reyista
de la Asociacion Argentina de Carreteras y
demas publicaciones del sector.

-Informacién del Premio en la pagina
web de la Asociacion.

Categoria de los Premios

-Mejoramiento de la infraestructura:
mejoramiento fisico del camino y/o de las
zonas aledafias a las calzadas que mejo-
ren la seguridad tales como:

* Mejoramiento del disefio y la ingenie-
ria en caminos nuevos o existentes o en
zonas al costado de las calzadas

* Zonas al costado de las calzadas mas
seguras mediante la remocién de obstacu-
los, reubicacion, reemplazo por otros dis-
positivos o defensas que protejan a los
conductores, cambio de las pendientes de
los taludes en los casos que sea necesario
y mejoramiento de los elementos de segu-
ridad al costado del camino. Uso de termi-
nales en las defensas y amortiguadores de
impacto.

*Mejoramiento del diseno de intersec-
ciones mediante carriles de giro, rotondas,
canalizaciones, etc.

*Mejoramiento de las senales, de la de-
marcacion de los pavimentos y semaforos
en o cerca de intersecciones con alto gra-
do de accidentalidad.

-Mejoramiento operacional. mejora-
miento no fisico que con-
tribuya a aumentar la se-
guridad vial, tales como:

*Mejoramiento opera-
cional o del gerenciamien-
to para aumentar la segu-
ridad dentro de zonas de
obra y en intersecciones o
para los peatones

*Campanas de infor-
macion publica para redu-
cir la salida de los vehicu-
los de las calzadas, inter-
secciones, accidentes
peatonales, efc.

*Actividades multidisci-
plinarias dedicados a los
problemas de seguridad
vial tal como la auditoria
de la seguridad vial.

*Programas  sobre
cumplimiento de la ley que
reduzcan los accidentes
fatales y los heridos y que
se encuentrem asociado con la salida de
los vehiculos de la calzada, accidentes en .
intersecciones y de peatones, etc.

-Programas sobre planificacion, desa-
rrollo y evaluacion: programas para identi-
ficar y estar dirigidos a sectores a nivel na-
cional, provincial o municipal, sobre la ne-
cesidad de aumentar la seguridad vial en
lugares de alto riesgo o en un sistema vial
0 a nivel de corredor vial, como asi tam-
bién un uso efectivo de las evaluaciones
para mejorar la seguridad vial tales como:
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*Obtencién de datos de accidentes
analisis e integracion con otros datos de la
seguridad vial como el inventario vial.

*Uso efectivo de la identificacion de Iu-
gares con accidentes de transito y técnicas
de andlisis.

*Integracion efectiva de los datos de
seguridad vial y necesidades en los todos
los procesos de planificacién y programa-
cion del transporte metropolitano y provin-
cial.

*Utilizacién de las evaluaciones para
producir politicas, procesos y précticas que
mejoren la seqguridad vial.

Criterios para otorgar
los Premios

-Innovacion: proyectos
y programas que incluyan
conceptos  innovadores
comparados con los exis-
tentes a nivel nacional,
provincial y municipal:

*Criterios creativos pa-
ra dirigir los problemas de
la seguridad vial

*Criterios de gerencia-
miento innovadores

*Soluciones innovado-
ras en un problema parti-
cular de un accidente.

-Efectividad: proyectos
0 programas que resulten
en una reduccion significa-
tiva en el nimero o en la
peligrosidad de los acci-
dentes:

-Uso eficiente de los recursos:

*Medida del Costo-Beneficio

*Una amplia aplicacion de medidas
efectivas de bajo costo

*Uso eficiente de los recursos de los
Organismos Oficiales O
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REUNION ANUAL DE LA
INTERNATIONAL ROAD FEDERATION

La Asociacion Argentina de Carreteras dijo presente en el encuentro de la entidad

La International Road Federation,
entidad a la que esta asociada desde
1954 la Asociacion Argentina de Carre-
teras, celebré su reunion anual entre
los dias 8 y 9 de agosto ultimo en la
ciudad de Alexandria, Estados Unidos.
En representacion de nuestra Asocia-
cion concurrié nuestro ex Presidente,
Ing. Pablo Gorostiaga.

Entre los diversos temas analiza-
dos por representantes de mas de 60
paises, se destacd el de las conse-
cuencias en el sistema de transportes
de la destruccién de redes en Afganis-
tan e Irak y las posibilidades de re-
construccion de ambos sistemas.

Asimismo, se analizd y presento el
importante plan de accién de carrete-
ras en China y los problemas de man-
tenimiento vial que se producen en
América Latina y otras regiones del
mundo.

En ese sentido, debe destacarse
que se entrego el Premio "Hombre del
Ario" al Dr. Gunter J. Zietlow, Director
del Proyecto GTZ Mantenimiento Vial,
que ha dedicado los ultimos afos a

plantear la gravedad del problema de
la falta de mantenimiento en las redes
de América Latina y a fomentar deci-
siones que tiendan a generar una ac-
cion permanente en este tema.

Nuestra Asociacion recibié un reco-
nocimiento especial con la designacion
del Lic. Miguel Salvia como director de
la IRF para el periodo comprendido en-
tre 2003-2006.

Por otra parte, se sometieron a con-
sideracion los requerimientos y pro-
cedimientos del programa de becas
para estudios de postgrado par el pro-
ximo ano.

Al respecto, se confirmé la asigna-
cién de una beca para profesionales de
la Argentina, correspondiente a una
subvencion de US$16.500 aplicada a
los costos de estudios de postgrado en
una universidad reconocida en un
campo relacionado con las carreteras
para el afo académico 2004/05 (Ver
pagina siguiente).

Por ultimo, se aprobé la realizacion
del "Global Road Achievement Awards

Competition" 2003/2004 , una compe-
tencia internacional para reconocer a
los miembros de la IRF que demues-
tren excelencia e innovacion en el de-
sarrollo de actividades viales en todo el
mundo.

El concurso esta abierto para aque-
llos proyectos exitosos o programas de
organizaciones industriales lideres que
manifiestan un continuo avance en el
desarrollo de los caminos.

Las diez categorias de la compe-
tencia incluyen investigacion, diseno,
finanzas, tecnologia, equipamiento,
construccion y seguridad, entre otras.

Las solicitudes seran recibidas
hasta el 21 de noviembre y la pre-
sentacion del premio sera realizada en
la reunion de la IRF 2004.

Para informacién sobre la compe-
tencia puede consultarse la pdagina
web de la International Road
Federation:
www.internationalroadfederation.org




BECA DE LA IRF PARA ARGENTINA

La International Road Federation ofrece una subvencion para realizar estudios en
universidades de Estados Unidos

El Programa de Becas de la
linternational Road Federation ha ofrecido
a la Asociacion Argentina de Carreteras
una subvencion de US$16.500 aplicada a
los costos de estudios de postgrado en
una universidad reconocida en un campo
relacionado con las carreteras para el ano
académico 2004/05.

El beneficiario debera tener titulo de in-
geniero o ser graduado de otras disciplinas
tales como administracion publica, econo-
mia del transporte, ingenieria de transito,
politica de transporte, estructuras, diseno,
planificacion, mantenimiento de carreteras,
ingenieria mecanica, etc., con aplicacion
en un departamento de carreteras o em-
presa u organizacion relacionada con las
carreteras.

El objetivo del Programa de Becas de
la IRF es colaborar con las naciones en
sus esfuerzos por mejorar las carreteras
mediante educacion avanzada para sus
profesionales mas prometedores tanto del
sector publico como privado.

Al recibir una nominacion, los profesio-
nales de la IRF examinan los antecedentes
profesionales y universitarios del candidato.
Por tal motivo, para la admisién de estudian-
tes de paises donde el inglés no es el idioma
principal, se exige la certificacion de conoci-
mientos del idioma inglés del solicitante a
través del examen TOEFL [Test of English
as a Foreign Language - Examen de Inglés
como Idioma Extranjero].

Asimismo, cuando el estudiante candi-
dato solicite su admision en el Programa
de Becas, su auspiciante debera certificar
por escrito a la IRF que se dispone de fon-
dos suficientes, mas alla del subsidio de la
IRF, para cumplir con todas las obligacio-
nes financieras durante el tiempo de estu-
dio.

Después de revisar toda la documenta-
cion, la IRF seleccionara una universidad
que considere adecuada para el programa
de estudios del candidato. Una vez acep-
tado por la Junta de Admisiones de la Uni-
versidad, el candidato recibira orientacion
por parte de la IRF y se le entregara la do-
cumentacion necesaria para la obtencion
de una visa. La informacion respecto de
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PLANTA INDUSTRIAL - Calle 97 N° 1140 - B1650IAH

E-mail: tec@tecnotrans.com.ar - www.tecnotrans.com.ar

las instalaciones de alojamiento y cuestio-
nes administrativas relevantes sera entre-
gada por escrito directamente a la universi-
dad.

Para mayor informacion sobre los re-
querimientos y procedimientos comunicar-
se con la secretaria de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras: 4362-0898/

secretaria@aacarreteras.org.ar

phone: +54 11 4713-7777
San Martin - Pcia. Buenos Aires




INDICADOR DEL COSTO

La Camara Argentina de la Construccion dio a conocer el indice de variacion del costo de
la obra vial. Una herramienta estadistica que permite establecer comparaciones a partir
de un determinado tipo de obra.

CON GASTOS FINANCIEROS (1)

INDICE VARIACION EN % INDICE

Base 100 =

Mo '01

PORTANTE: Este Indicador Vial, Gnicamente pretende representar las variaciones de costos para u
determinado tipo de obra vial.
Su uso con ofros fines que el de la comparacién que se sefiala precedentemente, no es propiciado por

Camara Argentina de la Construccidn, sino que sus distintos usos deben atribuiree exciusivamente al qu
asi lo haga, dado que su contenide es meramente estadistico, marcando una tendencia del sector.

m Carreteras - Septiembre 2003




DE LAS OBRAS VIALES

METODOLOGIA DE CALCULO DEL INDICADOR

Descripcién general

El indicador se calcula a partir de un
modelo de obra vial que contiene los
rubros tipicos de un proyecto de obra
completa sin puente.

La obra tiene una extension de 40
Km, con un ancho de calzada de 7,20
mts. Las tareas a realizar consisten en
ejecucion de movimiento de suelo, sub
base de tosca, base estabilizada gra-
nular, carpeta asfaltica y obras de arte
menores

Analisis de precios

Cada item de obra se compone a
partir de un analisis de precios. Los
mismos fueron elaborados sobre la ba-
se de modelos y rendimientos estan-
dar.

Calculo del indicador

La variacion del indicador se calcu-
la a partir de la redeterminacion de pre-
cios del modelo con frecuencia men-
sual.

Precios
Materiales comerciales

Se redeterminan los precios de los
principales insumos que integran el
costo del proyecto.

Los materiales menores se ajustan
mediante la aplicacion del indice de
Precios Mayorista No Agropecuario
Nacional que elabora el INDEC.

Carreteras - Septiembre 2003

Los precios de los materiales elabo-
rados en obra se calcularan de acuer-
do a los rubros que componen el anali-
sis de precio de los mismos.

Equipos

Para el calculo de la amortizacion
se elabord una canasta de equipos ba-
sica, compuesta por bienes de proce-
dencia nacional e importada.

Repuestos y Reparaciones

Su precio se determina en funcion
de los precios de equipo y mano de
obra, en la proporcion 70% y 30 % res-
pectivamente.

Mano de obra

El precio de este rubro se calcula a
partir del jornal del convenio colectivo
de trabajo del oficial mas las cargas
sociales segun calculo realizado por
CAC.

Transporte

Su precio se calcula a partir de un
modelo tedrico en el que intervienen
los rubros que componen el costo de
este servicio

Gastos generales

Se considera en el 15 % del costo
de construccion y su ajuste se efectua
mediante el indice de Precios Mayoris-
ta No Agropecuario Nacional que ela-

bora el INDEC.
Beneficio

Se considera en un 5 %, el que se
aplica sobre costo-costo.

Gastos Impositivos

Para el calculo de precio final del
modelo se consideraron las inciden-
cias de los siguientes impuestos: al de-
bito y crédito bancario, ingresos brutos
e IVA.

Gasto financiero

Se calcula sobre el precio del mo-
delo y a partir de la variacion de la ta-
sa nominal anual para descuento de
certificados del Banco de la Nacion Ar-
gentina.

Busqueda de precios

La obtencion de precios se efectua
a través de los proveedores habituales
de los insumos que integran el costo
del modelo. Los mismos son los del ul-
timo dia de cada mes, neto de IVA,
puesto sobre camion en fabrica, con
condicion pago contado.

El valor de los equipos importados
es el precio nacionalizado en puerto al
tipo de cambio vendedor de la moneda
de pago vigente al ultimo dia de cada
mes. El valor del ddlar es el Ddlar Re-
ferencia BCRA.
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DIA DEL CAMINO

Como todos los anos, el proximo 2 de octubre la
Asociacion Argentina de Carreteras celebrara el
Dia del Camino con una cena de camaraderia a la
que asistiran autoridades nacionales, provinciales
y empresarios del sector vial.

Para mayor informaciéon comunicarse con la
Secretaria de la Asociacion: Tel. : 4362-0898
E-mail: secretaria@aacarreteras.org.ar

CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD

La Asociacion Argentina de Carreteras comenzé [
con la organizacion del XIV Congreso Argentinode |e
Vialidad y Transito - Expovial Argentina a realizarse

en Buenos Aires entre el 24 y el 28 de octubre de
2005. El Congreso cubrira todos los aspectos de las | ®
carreteras, el transito y la seguridad vial con pre- e
sentaciones y sesiones de discusion de expositores
nacionales y extranjeros.

i H i N BN S A R R

SEMINARIO SUELO-CAL

Nuestro delegado enTucuman, Ing. Juan Manuel Chaler, @
dirigio entre los dias 21 y 22 de agosto el Seminario Suelo- cal
realizado mediante un Convenio entre la Universidad Nacional

de Tucuman, el Laboratorio de Vias de Comunicacion vy el
Instituto Provincial de la Vivienda y Desarrollo Urbano. El
Seminario consio de una disertacion sobre tecnologia de la cal

y de ensayos de control y trabajos de laboratorio.

| | § N

OLIMPIADAS VIALES

Entre el 13 y el 18 de octubre los clubes de la
Direccion Nacional de Vialidad organizan las Pri-
meras Olimpiadas Viales Nacionales en el Comple-
jo Casa Serrana de la localidad de Huerta Grande,
Provincia de Cordoba. En el evento se desarrolla-
ran actividades deportivas como tenis, futbol, vo-
ley y basquet. Para mayor informacion: 4343-2857.
Int. 1114, 1607, 1608.
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Je en otros"? Nunca. Eso demuestra que nuestros objetivos estan mas alla
ismo compromiso. Por eso seguimos investigando més allé de los productos

pvacion permanente. Porque es un orgullo hacer caminos.

ulsiones asfalticas y asfaltos modificados.

« PETROBRAS

Una Nueva Energia

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




El XXII Congreso Mundial de Carre-
teras se celebrara del 19 al 25 de octu-
bre en el Centro Internacional de Con-
gresos de Durban, importante puerto
sudafricano situado en una atractiva
region del pais de paisajes imponentes
.El acontecimiento es organizado por
la Asociacion Mundial de Carreteras
(AIPCR) en colaboracion con la Agen-
cia Nacional de Carreteras de Sudafri-
ca, S.A., sociedad constituida para ac-
tuar como brazo ejecutor del Ministerio
de Transporte y cuya mision consiste
en gestionar la Red Nacional de Carre-
teras de Sudafrica, que comprende un
total de 7.200 km de carreteras .

El transporte desempefa un papel
esencial en la transformacion de Suda-
frica, pais que se prepara con entu-
siasmo para recibir a los paises miem-
bros de la AIPCR, asi como a sus
miembros individuales, entre los que
se encuentra la asociacion Argentina
de Carreteras. El Congreso ofrece un
gran interés para las industrias relacio-
nadas con el transporte por carretera
de paises con economias muy diver-
sas: tanto a los responsables de tomar
decisiones en la politica de carreteras
como a los investigadores y profesio-
nales.

Como parte de las actividades, se
celebrara una Sesion Ministerial cen-
trada en el desarrollo de la infraestruc-
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tura de los paises en desarrollo. Se tra-
ta de una sesion plenaria prevista para
el 20 de octubre para la cual ha sido
invitado a disertar nuestro Ministro de
Planificacion Federal e Inversion Publi-
ca y Servicios, Ing. Julio De Vido.

También se organizaran Sesiones
de Direccion Estratégica, dedicadas a
los cinco Temas Estratégicos del Plan
Estratégico 2000-2003 de la AIPCR,
Sesiones preparadas y presentadas
por los Comités Técnicos, y Sesiones
especiales preparadas conjuntamente
por la AIPCR y otros organismos inter-
nacionales y regionales.

Para el dia 19 de octubre se ha pro-
gramado una Sesién para Nuevos Par-
ticipantes, previa a la Ceremonia inau-
gural, pensada para todos aquellos
que asistan por primera vez a un Con-
greso Mundial de Carreteras de la
AIPCR, para darles una breve vision
general de la AIPCR y de la diversidad
de funciones y programas del congre-
SO.

Por otra parte, se llevara a cabo el
concurso Premios de la AIPCR 2003,
cuya finalidad es llamar la atencion so-
bre el sector de carreteras en general y
sobre la AIPCR en particular. El Jura-
do International otorgara cuatro Pre-
mios durante el Congreso en Durban:

*

Premio AIPCR para la cons-

truccion, mantenimiento y operacion
de carreteras, con el respaldo del Co-
mité Nacional Belga.

*  Premio AIPCR para temas de
paises en vias de desarrollo, con el
respaldo del Gobierno de México.

*  Premio AIPCR para el desarro-
llo sostenible, con el respaldo del Co-
mité Nacional Suizo.

*  Premio AIPCR para ensayos
presentados para jovenes profesiona-
les, con el respaldo del Comité Nacio-
nal Britanico.

Asimismo, la Medalla Maurice Mil-
ne, con el respaldo del Comité Nacio-
nal Britanico, sera otorgada como pre-
mio a la mejor idea innovadora.

Los idiomas a utilizar en el Congre-
so seran el inglés, el francés y el espa-
fiol, aunque también el portugués se
usara en los actos principales. En to-
das las sesiones plenarias, las espe-
ciales, las de direccion estratégica y
las de los Comités Técnicos se dispon-
dra de servicios de traduccion simulta-
nea.

Para mas informacion:
www.wrc2003.com
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JORNADAS DE INFRAESTRUCTURA

UM UNIVERSIDAD DE MORON

En el marco de un convenio firmado
entre el Instituto de Planeamiento del
Tréansito, Seguridad y Educacién Vial,
Facultad de Arquitectura de la Universidad
de Mordn, y la Asociacion Argentina de
Carreteras, se llevaran a cabo las
Jornadas de Infraestructura y Movilidad
Urbana "La vialidad, el transporte y el tran-
sito en la gestion local® del 5 al 7 de mayo
de 2004.

El objetivo de las jornadas, que se |

realizaran en la Universidad de Mordn, es
difundir las propuestas de gestion sus-

tentables desde el punto de vista técnico ? ﬂm.

econémico en el 4mbito local, en temas de
vialidad, transporte y transito urbanos,

-

El temario general sera el siguiente:

Vialidad:

-Proyecto y Gerenciamiento de la red
vial urbana

-Enfoque economico-financiero en la
gestion vial

-Disefio, conservacion y mantenimiento
de pavimentos urbanos

-Accesibilidad a zonas urbanizadas

» ~Control y seguridad vial

t :Mansporte
rén».y trasbordo

msa;eros

-Control de flotas y de vehiculos

-Contaminacién e impacto ambiental

-Seguridad en el transito

-Factor humanos. Modelos de andlisis
del comportamiento

-Efectos de la publicidad en la movili-
dad

-Sistemas de informacion al usuario

Se prevé la presentacion de stands de
empresas, charlas y afiches sobre los
temas mencionados.

Participardn de las jornadas autori-
dades nacionales y locales del sector,
docentes, profesionales y funcionarios del
area.

Para informes e inscripcion comuni-
carse con la Secretaria de la Asociacion

“WArgentina de Carreteras. Tel.; 4362-0898 -

E-mail: secretaria@aacarreteras.com.ar

A.G.M, International Group
Broker de Seguros

Administracion de Rie

* Responsabilidad Civil - Lucro Cesante
*Garantias de Explotacion y Caucion
*Todo Riesgo Construcciones Obras Pﬁb ,
*Flotas de Vehiculos - Seguro Técnico.

INTERNATIONAL GROUP

Tucumén 861 Piso 1ro Oficina "A" (C1049AAQ) Buenos Aires, Argentina. Tel.Fax: (54-11) 4328-6145 / 4513 (Lineas Rotativas).
E-mail: agmintergroup@sinectis.com.ar







Con la tecnologia

e

HOMBRES
TRABAJANDO

ASFALTOS tiene
gia que usted necesita,

en el momento

Porque contamos con el tnico laboratorio-maévil de la Argentina ¥y con todo el'soporte tecnolégico para
realizar los ensayos en conjunto con el cliente, al cual seguimos asistiendo en el proceso de postventa.

En YPF Asfaltos lo acompanamos en las diferentes etapas hasta la
YPF ASFALTOS

construccion de la carretera. Somos todo lo que su empresa necesita.

YPF Asfaltos: Tucuman 744, piso.7° - CP 1049 Capital Federal.Tel.: 4323-2000. E-mail: derivadoasfalto@repsolypf.com




NUESTRA WEB

En la secciéon Actividades Académicas de nuestro
~ website los usuarios pueden encontrar novedades
sobre las actividades realizadas por la Asociacion
Argentina de Carreteras y por otras instituciones
nacionales e internacionales. Alli se renuevan dia a
dia congresos, seminarios, reuniones y todo tipo de
eventos en los que se realiza transferencia de
conocimientos y tecnologia.

Quienes eligen viajar para realizar contactos en el
exterior pueden consultar la seccion y enterarse de
los eventos académicos mas destacados.

Los mantendremos informados sobre futuras inno-
vaciones en nuestro sitio. Mientras tanto, los invita-
mos a navegar y compartir nuestro interés por mas
y mejores caminos a través de las carreteras infor-
maticas. www.aacarreteras.org.ar
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s SECCION TECNICA =

PAUIMENTOS DE HORMIGON
DESRRROLLO TECNOLOGICO PARA UNR ALTERNATIUR UIGENTE

Ing. EDUARDO A. MARCOLINI

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO - DIVISION PAVIMENTOS

En ediciones anteriores de esta pu-
blicacion haciamos referencia a la
construccion de la Autopista Ruta Na-
cional N° 7, en la Provincia de San
Luis. Recientemente habilitada, la du-
plicacion de la calzada en este sector
del Corredor Bioceanico del Mercosur,
se llevo a cabo con la mas moderna
tecnologia para la construccion de pa-
vimentos de hormigon.

La materializacion del tramo de Au-
topista, ubicado en jurisdiccion de San
Luis (desde el limite con la Provincia
de Cordoba al limite con Mendoza), de

212 km de extension, se destaca por
los altisimos rendimientos alcanzados
en la ejecucion del pavimento de hor-
migon, con niveles de calidad compa-
rables a los de paises lideres en el uso
de las Tecnologias de Altos Rendi-
mientos (TAR).

Breve descripcion del
paquete estructural

La estructura de la nueva calzada
construida para transformar en Auto-
pista este tramo de la R.N. N° 7, esta
compuesta por subbase de suelo ce-

Fratas y texturado con arpillera

mento de 0,13 m de espesor, sobre te-
rraplén compactado; y pavimento de
hormigén de 0,21 m de espesor en
7,30 m de ancho. Las juntas transver-
sales, dispuestas cada 4,50 m, estan
provistas de pasadores para transfe-
rencia de cargas. Posee ademdas una
junta longitudinal central, vinculada
con barras de union de acero confor-
mado, ejecutada por aserrado del hor-
migoén endurecido al igual que las
transversales.

Equipamiento utilizado en
la construccion

La construccion de la totalidad de la
calzada de hormigén se concret6 en 11
meses calendario (15 meses corridos
con una interrupcion de los trabajos
durante 4 meses, por inconvenientes
no atribuibles a la faz técnica). Este
singular avance del tren de pavimenta-
cion, obligaba a entregar superficie ter-
minada de la subbase de suelo cemen-
to, con rendimientos homogeéneos con
aquella exigencia. Esta premisa fue re-
suelta con la utilizacién de equipos re-
cicladores — reclamadores, trabajando
en dos frentes operativos; y comple-
mentada con la utilizacion de Trimmers
Gomaco 9500 (equipos “cortadores de
cancha") para el perfilado final de la
subbase, permitiendo de esta manera
acompanar los altos rendimientos de la
pavimentadora con un elevado nivel de
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calidad y precision.

La provision de hormigon al frente
de pavimentacion se realizo en Planta
elaboradora central, con transporte al
camino en camiones volcadores. Ope-
rativamente la obra se dividié en siete
subtramos, a fin de limitar las distan-
cias maximas de transporte de la mez-
cla (del orden de 15/ 17 km).

Se utilizd una planta mezcladora
compacta movil Johnson Ross Unirover
1248, de 300 m3/hora de produccion no-
minal de hormigén. Esta planta, espe-
cialmente disenada para mezclas de ba-
jo asentamiento, posee un tambor mez-
clador de alta energia de 9 m3 de capa-
cidad. La utilizacion de este tipo de Plan-
tas maoviles permitio atender las reubica-
ciones previstas en plazos muy reduci-
dos (menos de una semana por movi-
miento). Complementariamente se dis-
puso de silos horizontales moviles para

el acopio de cemento (4 de 130 ton. de
capacidad individual), que no requieren
fundaciones y estan montados sobre bo-
gies para su traslado.

El tren de pavimentacion utilizado
estaba compuesto por una pavimenta-
dora de encofrados deslizantes GO-
MACO GHP 2800, de cuatro orugas
con DBI (Insercion Automatica de Pa-
sadores), TBI (I.A. de Barras de Union)
y Autofloat (Fratas Automatico), que
permitio construir la seccién de proyec-
to en una sola pasada, sin intervencio-
nes mamyiales y con una calidad de ter-
minacion y lisura excelentes. La misma
pavimentadora "arrastaba" la arpillera
humeda, encargada de brindar la tex-
tura final del pavimento.

El curado del pavimento se efectud
con membrana de resina en base sol-
vente, aplicada con equipo de textura-

do y curado GOMACO T/C 600, inme-
diatamente detras de la pavimentado-
ra. Completaba la jornada de produc-
cion el aserrado de control de fisura-
cion con discos diamantados, en juntas
transversales y longitudinales de con-
traccion, en las que posteriormente se
efectud cajeado y sellado.

Producciones obtenidas
con TAR

Las producciones medias alcanza-
das en la obra estuvieron en el orden
de 1,1 km de calzada terminada por
dia (aprox. 1700 m3 de H° / dia); en
tanto que se registraron 125 dias con
producciones superiores al kilémetro
de pavimento (54 % de los dias traba-
jados). La maxima diaria obtenida fue
de 1.801 metros lineales de calzada
(2.889 m3 de H°).

Z PRODUC. MENSUALES HORMIGON Y CONSUMOS CEMENTO
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Grafico 1: producciones de hormigon en Autopista R.N. N° 7 (San Luis)
Contratista: ALQUIMAC - GREEN - ROVELLA CARRANZA U.T.E.
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La media mensual de colocacion de
hormigén fue de 32.500 m3, con un pi-
co de mas de 51.000 m3 en 30 dias co-
rridos, registrado en el tramo | (Justo
Daract - Villa Mercedes), equivalente a
33,5 km de calzada de hormigén en
7,30 m de ancho.

En el grafico se muestran las pro-
ducciones por mes calendario en m3
de hormigén y los consumos de ce-

DBI de la pavimentadora

mento correspondientes.

Conclusiones

La construccion del pavimento de
hormigén de la Autopista R.N. N° 7,
con las mas modernas herramientas
tecnoldgicas disponibles, representa
un hito importante en la vialidad argen-
tina, pues resume el fruto del esfuerzo
de innumerables actores. Cuando en el

ano 1.996 se reiniciaba la construccion
de pavimentos de hormigon, en este
caso en la R.N. N° 127 (Tramo Federal
- Empalme R.N. N° 14), con el ingreso
al pais de las nuevas generaciones de
pavimentadoras de encofrados desli-
zantes, se ponia en marcha un proce-
so de evolucién en las técnicas cons-
tructivas de los pavimentos rigidos,
hasta alcanzar niveles de calidad y
produccion impensados en ese enton-
ces.

Jalones importantes en este dificil y
costoso camino como la R.P. N° 39
(Santa Fe), los Aeropuertos de El Cala-
fate (Santa Cruz), Ezeiza (Buenos Ai-
res) y Merlo (San Luis) han aportado
en incorporaciéon de equipos y herra-
mientas de ultima generacion, desarro-
llo de nuevos materiales e insumos,
capacitacion de recursos humanos,
etc.

El Instituto del Cemento Portland
Argentino, a través de su Division Pavi-
mentos, ha sido participe destacado en
este proceso evolutivo, actuando man-
comunadamente con las Vialidades,
Constructoras, Fabricantes y Provee-
dores, Consultoras, mediante la capa-

Planta y silos horizontales
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citacion de profesionales, técnicos y
personal interviniente en el proyecto y
construccion, capitalizando y transfi-
riendo experiencias de obras naciona-
les e internacionales; basado en la ac-
tualizacion permanente de sus profe-
sionales en el uso de las TAR.

Obras actualmente en construc-
cién, como la Autopista R.P. N° 20 (San
Luis) y la Autovia R.P. N° 6 (Buenos Ai-
res) seguiran abonando este camino,
que ha hecho posible la reinsercion de
los pavimentos de hormigon en el aba-
nico de alternativas para la concrecion
de proyectos viales y aeropuertos, fun-
damentado en la obtencion de estan-
dares de calidad equiparables a cual-
quier otra variante estructural con cos-
tos muy competitivos, incluso en la in-
version inicial.

Esto es reafirmado en términos de
inversion total a largo plazo, sensible-
mente mas baja que otras alternativas,
principalmente en las rutas y autopis-
tas de la Red Troncal con elevados vo-
lumenes de transito; por sus menores
grogaciones en conservacion y mante-
nimiento, con un alto nivel de servicio.

En resumen, podemos afirmar que
hoy Argentina posee equipamiento de
ultima generacion, recursos humanos
y materiales capacitados y suficientes,
para construir pavimentos de hormigon
con estandares de calidad y produc-
cion de nivel internacional.

Terminacioén de borde

Tren de pavimentacion: Pavimentadora y equipo de texturado y curado

Planta y cintas de aridos
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s SECCION TECNICA

NECESIDAD DE DEFINIR POLITICAS EN
MATERIA DE EVACUACION

Por el Ing. Mario J. Leiderman

echos recientes que afectan la vi-
Hda de muchas regiones del globo
obligadan a una rapida salida de
personas de zonas donde existen grandes
concentraciones humanas y exige en la ma-
yoria de los casos, una evacuacion precipi-
tada de poblaciones urbanas que tiene co-
mo consecuencia no sdlo graves conflictos
de trénsito con las consecuentes demoras,
sino en muchos casos graves accidentes de
consecuencias fatales cuando no se ha pla-
nificado una situacion de esa naturaleza.
Los organismos de nuestro pais que
estan relacionados con la ayuda que debe
brindarse a las poblaciones urbanas en ca-
so de grandes desastres meteoroldgicos,
terremotos, explosiones, incendios y accio-
nes terroristas de las cuales nuestro pais
no ha estado exento en ésta Ultima déca-
da, no poseen ningin tipo de plan elabora-
do ni predisposicion para analizar cuestio-
nes de esa naturaleza, sobre todo aquellas
que se refieran a planes de evacuacion de
lugares de grandes concentraciones hu-
manas. Desafortunadamente, nos ha toca-
do muy de cerca una situacion critica en la
ciudad de Santa Fe hace pocos dias.
Lamentablemente, no hay opinién for-
mada sobre este tema en la comunidad
profesional del pais en caso de situaciones
que requieran la evacuacion inmediata de
areas pobladas. Es posible que nos consi-
deremos fuera del alcance de hechos de
las caracteristicas mencionadas anterior-
mente y quizas también que los problemas
coyunturales no han pemitido tomar en
cuenta aquellas situaciones de riesgo que
impliquen procedimientos de esa naturale-
za. Sin embargo, la necesidad esta pre-
sente y es momento de iniciar algun tipo de
andlisis de esos "hechos impredescibles”
que deberan ser estudiados por las autori-
dades que tienen la responsabilidad de ve-

SR

lar por la seguridad publica, encarando ese
tipo de situacion con la rapidez y la eficien-
cia para salvar situaciones de riesgo en
sectores de la poblacién urbana.

Si se analiza la ciudad de Buenos Ai-
res, el nico organismo que tiene respon-
sabilidades en preveer y auxiliar a la pobla-
cion de hechos meteoroldgicos como la
caiida de intensas lluvias con las conse-
cuentes inundaciones de sectores de la
ciudad o situaciones como los actos terro-
ristas a la Embajada de Israel y la AMIA, es
la Direccion de Defensa Civil cuyo accionar
no solo esta limitado por su esquema de
organizacion sino también por los escasos
recursos de que dispone.

Es de destacar que en un Estado Mo-
derno, los organismos encargados de la
seguridad de las personas deben tener ba-
jo su responsabilidad, entre otras, conducir
analisis de alternativas de situaciones dife-
rentes que puedan llegar a afectar la vida
normal de los ciudadanos como seria la
evacuacion de grandes sectores de pobla-
cion como consecuencia de las causas
mencionadas anteriormente.

Hasta el presente y por los anteceden-
tes conocidos, las practicas de evacuacion
en zonas de desastre del pais han sido
conducidas por los Cuerpos de Bomberos,
Policia, Defensa Civil y Fuerzas Armadas.
No han existido hasta el presente datos
que indiquen que algun organismo depen-
diente del Estado Nacional, Provincial o
Municipal tenga planes de evacuacion de
poblaciones en caso de "desastres" de di-
ferente origen.

El caso es que también son muy pocos
los paises que han desarrollado planes de
evacuacion y donde los profesionales y es-
pecialistas en temas de Transito y Trans-
porte tengan una participacion directa en el
desarrollo de esos planes de evacuacion.

De modo que determinados criterios de
evacuacion y de terminologias utilizadas
dentro del sector del transporte se encuen-
tran muy limitados y por ende existe una
falta de conocimiento generalizado de pla-
nes y politicas sobre ese tema para la ma-
yoria de los profesionales de la especiali-
dad.

En los Estados Unidos de América los
planes y programas de evacuacion se han
venido estudiando desde hace ya muchos
anos y la Universidad Estatal de Louisiana,
LSU, en cooperacion con el Centro de Hu-
racanes de esa misma Universidad, ha lle-
vado a cabo ultimamente, la tarea de in-
vestigar cuales fueron las ultimas politicas
y estrategias adoptadas en diferentes Es-
tados de ese pais, como defierian de un lu-
gar a otro y de qué manera podian aumen-
tar el nivel de conocimientos de las nuevas
précticas de evacuacion. Este estudio fué
encarado desde la perspectiva del trans-
porte, incluyendo una revisién de la litera-
tura existente en la materia.

En definitiva, ese trabajo ha permitido
trasmitir informacién sobre las aplicaciones
de estrategias y tecnologias en materia de
evacuacion desde el punto de vista del
transporte, utilizando por ejemplo, opera-
ciones de flujos reversibles, sistemas inte-
ligentes de transporte (ITS), politicas en
materia de administracién de las evacua-
ciones, métodos de intercambio de infor-
macion y criterios de decisiones a tomar.

La intencion es tratar de presentar ante
la comunidad de profesionales dedicados
al transito y el transporte, un tema de por si
importante y al mismo tiempo de escaso
analisis y repercusion en nuestro pais.

Es indudable que en nuestro pais:

a.No existe un compromiso y/o conoci-
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miento dentro de la Comunidad de los pro-
fesionales del transporte sobre el tema de
evacuacion.

b.No se tiene informacion de que exis-
ta una coordinacion entre organismos a ni-
vel regional o provincial en materia de eva-
cuacion.

c¢.No existe una planificacion a nivel de
organismos de Transporte a nivel Munici-
pali, Provincial y/o Nacional que tenga en
consideracion la evacuacion de grupo de
personas con escasa movilidad ni la dispo-
nibilidad adecuada sobre la estructura de
transporte durante la etapa de evacuacion

Se hace necesario que los organismos
a nivel Nacional, Provincial y Municipal que
tienen a su cargo la responsabilidad del
manejo del transporte, reconozcan esas
cuestiones y definan programas de eva-
cuacion que tengan por objetivos:

a.Involucrarse en los temas del trans-
porte de evacuacion ya sea a nivel nacio-
nal, provincial, regional y municipal.

b.Tener la capacidad para poder comu-
nicar informacion sobre los flujos de transi-
to y las condiciones de las rutas a los que
administren las emergencias y al publico
en general.

c.Desarrollar planes de evacuacion de
contrafiujo.

d.Aplicar sistemas inteligentes para
mejorar la seguridad, eficiencia y velocidad
de evacuacion

e.Desarrollar modelos de simulacion
que tomen en cuenta diferentes situacio-
nes.

En los Estados Unidos de América se
han venido desarrollando una serie de mo-
delos de simulacion por computacion como
consecuencia del mayor acceso a una
gran cantidad de datos de comportamiento
de evacuacion. En la actualidad se utilizan
programas de simulacion para modelos
donde se utuilizan datos de climas, inunda-
ciones, flujos de transito y comportamiento
de viajes de evacuacion, entre otros.

Los datos que alimentan muchos de
esos programas provienen del Inventario
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de los Estudios de Evacuacion de Huraca-
nes HES que fueron iniciados en 1980 a
través de la Agencia Federal de Adminis-
tracion de Emergencias (FEMA) para po-
der integrar aquellos aspectos principales
de la evacuacion de huracanes y asistir en
la prevencion de desastres.

EI HES consiste basicamente en un pe-
ligro de tormenta y en un analisis de vulne-
rabilidad, un analisis de comportamiento
de evacuacion, un analisis de resguardo y
un analisis de transporte.

El analisis de peligrosidad permite
identificar las areas potenciales desde
donde sera necesario efectuar las evacua-
ciones basado en el caso de situaciones
meteoroldgicas, de tormentas y sus inten-
sidades, etc. El andlisis de vulnerabilidad
identifica el numero de personas y de ca-
sos dentro del area tratada y las estructu-
ras necesarias para su evacuacion; el ana-
lisis de comportamiento se utiliza para pa-
ra proyectar de qué manera habra de res-
ponder el publico ante un desastre de dife-
rente origen; el analisis de resguardo es
utilizado para evaluar las estructuras exis-
tentes para dar alojamiento adecuado a los
evacuados y el analisis del transporte es el
estimar las capacidad del transporte para
la evacuacion de las personas como asi
también la capacidad de las calles y cami-
nos y la identificacion de las conexiones
criticas en la red de evacuacion.

Es interesante anotar que muchos de
esos modelos analizados fueron desarro-
llados en su momento para otras emergen-
cias de la defensa civil, como ataques de
misiles nuclares y accidentes en plantas de
energia nuclear; sin embargo, esos mode-
los fueron utiles ya que en muchos casos
fueron aplicados para la evacuacién como
consecuencia de huracanes, y fueron utili-
zados para otros acontecimientos de dis-
tinta naturaleza. En esos casos, se debe-
ran tener en cuenta datos demograficos
con ubicacion de refugios y su proximidad
con las rutas de evacuacioén y asi poder es-
timar las consecuencias de las decisiones
sobre las estrategias a utilizar durante las
evacuaciones.

Desde 1998 se han desarrollado en los
Estados Unidos de América nuevas tecno-
logias para mejorar los flujos de transito y
la capacidad de las rutas en el proceso de
evacuacion. Es necesario reconocer que
ese mejoramiento se ha debido a la partici-
pacion de los Organismos Viales y de
Transporte que han introducido la idea de

las operaciones de contraflujo para au-
mentar la capacidad de evacuacion de las
rutas y la aplicacion de Sistemas Inteligen-
tes de Transporte (ITS). Asi, por ejemplo,
se obtienen y trasmiten datos de trénsito
en tiempo real. El uso de tecnologias de in-
formacion incluye el hardware, software,
comunicaciones, controles y la electrénica
de un modo integral a fin de aumentar la
seguridad y la eficiencia del sistema de
transporte. Toda esa informacion es utiliza-
da para colaborar en dirigir por otra ruta el
transito, apoyar la decisiones e informar a
los evacuados y a la media sobre las con-
diciones en ese momento.

Todo ello es un importante paso ya que
en el caso de los Estados Unidos de Amé-
rica ha permitido involucrar a profesionales
viales y del transporte en planes de eva-
cuacion y ha traido la experiencia y los ex-
pertos que tienen que ver con la demanda
de viajes en la prediccion de las evacuacio-
nes, el andlisis de transito en los procesos
de evacuacion y la realizacion de modelos
como asi también la aplicacion de las tec-
nologias del ITS. Todo este avance en el
proceso de evacuacion requiere evidente-
mente una gran educacion por parte del
publico y un gran intercambio de informa-
cion.

Esta breve introduccion al tema tiene
por objeto despertar el interés y la inquie-
tud de los profesionales viales y del trans-
porte del pais, pero sobre todas las cosas,
despertar el interés de las Autoridades Na-
cionales, Provinciales y Municipales sobre
el tema "evacuacion”.

En la medida en que este tipo de cues-
tiones sean consideradas, analizadas y de-
finidas por las autoridades con la participa-
cion de todos los sectores involucrados y
se le otorgue la importancia que realmente
tiene, habremos de dar un paso adelante
en mejorar las condiciones de vida y ofre-
cer a los habitantes de nuestro pais mejo-
res condiciones de seguridad.

Referencias:
-National Review of Hurricane Evacua-

tion Plans and Policies por Brian Wolshon,
Elba Urbina, Marc Levitan 2001 LSA, USA
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SECCION TECNICA s

SEGUIMIENTO EN TRAMOS EXPERIMENTALES
DE MEZCLAS ASFALTICAS CON ASFALTOS MULTIGRADO

Dr. Jorge 0. Agnusdei , Téc. Quim. Omar A. losco (LEMIT - CI(C),
Ing. Mario Jair (SHELL BITUMEN) , Ing. Alberto Borrelli, Ing. Omar Apoloni
(Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires),
Ing. Alejandro Tagle (COVICENTRO)

RESUMEN

En los dltimos anos se ha visto incre-
mentado el deterioro de los caminos, en
especial por efectos de ahuellamiento, co-
mo consecuencia del aumento incesante
del transito, tanto en nimero como en
magnitud de las cargas.

En esta oportunidad se ha procedido a
estudiar el comportamiento de un asfalto
especial del tipo Multigrado destinado a
atenuar las deformaciones producidas por
las cargas del transito.

En el presente trabajo se informan los
resultados obtenidos hasta la fecha en los
tramos experimentales construidos con as-
faltos especiales del tipo Multigrado en las
provincias de Buenos Aires y Santa Fe .
Pese al poco tiempo de construidos, los re-
sultados obtenidos pueden considerarse
muy satisfactorios ya que las mezcla de los
dos tramos no presentan ni deformaciones
ni ningun tipo de falla a la vista.

Se considera por demas importante
continuar con el seguimiento en el tiempo
de los dos tramos ya que el buen funciona-
miento de este tipo de asfalto ha de resul-
tar en una solucion importante para nues-
tro medio vial, tanto desde el punto de vis-
ta técnico como el econémico.

1- INTRODUCCION

Los ligantes multigrados se desarrollan
a medidos de los anos 80, en la busqueda
de obtener, con una relacién costo/benefi-
cio conveniente, un producto eficaz contra
las deformaciones permanentes y la fisura-
cion por contraccion térmica.

Hoy dia, su desarrollo se ha manifesta-
do en mayor medida en Francia, Alemania,
Reino Unido, Holanda, Australia y ahora
también en nuestro pais.

El aumento de rigidez, para hacer fren-
te al ahuellamiento, a costa de disminuir el
contenido de ligante en una mezcla asfalti-
ca, trae aparejado el fenémeno de fisura-
cién, ya sea por fatiga, envejecimiento o
contraccion térmica. El aumento no contro-
lado del tenor de ligante, correcto desde el
punto de vista tedrico a efectos de hacer
mas durable la mezcla, puede generar de-
formaciones futuras.

Independientemente de este concepto,
un ligante "ideal" seria aquel que resultara
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"insensible” en su consistencia a los cam-
bios de temperatura o, lo que es igual, que
aportara las buenas propiedades de los li-
gantes blandos a bajas temperaturas com-
binado con una consistencia lo suficiente-
mente elevada a altas temperaturas: este
es el concepto de un ligante multigado.

Médulo de rigidez de distintos
ligantes

La susceptibilidad térmica, medida en
términos de indice de penetracion (IP), en
los ligantes convencionales se encuentra
normalizada (IRAM 6604 y 6835) en valo-
res de entre -1,5 a +0,5 , encontrandose
normalmente para los asfaltos obtenidos
de crudos nacionales, en valores cercanos
a 06 generalmente ligeramente negativos.

La reduccion de la susceptibilidad tér-
mica de los ligantes multigrados se mani-
fiesta en un aumento del IP a valores posi-
tivos (en general situandose entre +0,3 y
+1,3).

La consistencia del asfalto en funcion
de la temperatura puede describirse utili-
zando el "Bitumen Test Data Cart", BTDC,
como se ve én la figura 3. En este grafico,
desarrollado por Heukelom, los parame-
tros convencionales de consistencia como
el punto de ablandamiento (R&B), penetra-
cion, temperatura de rotura fragil y viscosi-
dad, son representados graficamente en
funcion de la temperatura.
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La relacion entre estas propiedades de-
penden del tipo de ligante. Para los ligan-
tes multigrados y convencionales, las pro-
piedades estan relacionadas mediante una
linea recta.

Representada de esta forma, la menor
susceptibilidad térmica de los ligantes mul-
tigrados se manifiesta como un giro de la
misma, para tender a una pendiente me-
nor que la correspondiente a un asfalto
convencional de grado similar.

Ademas, las temperaturas de acopio y

uso de estos ligantes, resultan inferiores,
generalmente, a las necesarias para los
asfaltos modificados, disponiéndose ade-
mas de una ventaja adicional respecto de
una mayor estabilidad al almacenamiento.

Comercialmente, en Francia por ejem-
plo, los betunes multigrados se presentan
en grados 35/50, 60/80 y un adicional
"HM", de penetracion 20/30, dirigidos a las
bases de alto médulo. En Australia, se pre-
fiere trabajar con rangos de viscosidad a
60°C, siendo normales valores entre 8000
y 12000,para un grado PG 70-22.

2- EJECUCION DE LOS TRAMOS EX-
PERIMENTALES

Siguiendo con los lineamientos de los
convenios de cooperacion y desarrollo
existente entre el LEMIT, la Direccion de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires y
la compania SHELL CAPSA, con la cola-
boracién de la Concesionaria COVICEN-
TRO, se decidio llevar a cabo la construc-
cion de dos pruebas con el asfalto Multi-
grado en obras de la Provincia de Buenos
Aires y de Santa Fe.

2-1-Tramo experimental Ruta Provin-
cial 215 en la Provincia de Buenos Aires

En el mes de agosto de 2001 se cons-
truyd un tramo experimental en la Ruta
Provincial 215, Tramo Brandsen-Loma
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Penetracion A 25 °C

Punto de ablandamiento (Ay E), °C
Ductilidad a 25 °C, cm

Punto de inflamacion, °C

Oliensis

Solubilidad en TCE, %

Viscosidad a 60 °C ( 0,5 s-1),Poises
135°C, cSt

150 °C, cSt

170°C, cst

190 °C, cSt

Sobre el residuo del RTFOT
Penetracion a 25 °C

Punto de ablandamiento (A y E)
Ductilidad a 25 °C,cm

Viscosidad a

60 °C (0,5 seg-1), Poises
135°C,cSt

55
590
+ 150
285
Negativo
998
6600
890
390
170
90

39
638
62

19240
1320

TablaN®1 : Caracteristicas del ligante empleado en la Ruta 215

Verde (unos 300 m antes de Loma Verde)
mano hacia La Plata. La extension del tra-
mo fue de 780 m aproximadamentel.

Los trabajos consistieron en colocar
una carpeta de rodamiento con asfalto
Multigrado en un espesor de 5 cm sobre
una estructura existente constituida por
una capa asféltica de 11 a 16 cm de espe-
sor, apoyada sobre una estructura de hor-
migoén de 21-23 cm.

La dosificacion de la mezcla colocada
fue la siguiente:

Agregado 6-20, % 39,9
Agregado 0-6, % 42,8
Arena silicea, % 10,5
Cal, % 1,9
Asfalto Multigrado, % 50

La composicion granulométrica de la
mezcla de aridos empleada, fue la siguien-
te (Ver tabla inferior):

La granulometria obtenida, se asemeja
a un tipo D20 del pliego espariol.

Las caracteristicas del ligante emplea-
do se presenta en la Tabla N°1.

2-1-1- Procedimiento constructivo:

Los trabajos de construccion del tramo
consistieron en fabricar la mezcla de car-
peta de rodamiento con asfalto multigrado
en un espesor de 5 cm sobre una estructu-
ra existente constituida por una capa asfal-
tica de 11 a 16 cm de espesor apoyada so-
bre una estructura de hormigén de 21-23
cm. La temperatura de fabricacion rondé
entre 160/165 °C,atendiendo a la mayor
viscosidad del ligante empleado.

De la misma forma, las temperaturas
de compactacion fueron ligeramente supe-
riores a las necesarias para un ligante 50-
60 convencional.
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2-2-1- Seguimiento del tramo

Al poco tiempo de terminado el pavi-
mento y a intervalos periodicos, se proce-
dio a la extraccion de testigos para verificar
las caracteristicas de la mezcla colocada.
A los testigos extraidos se procedié a la
recuperacion del ligante y a determinar sus
caracteristicas. Los resultados obtenidos
se presentan en la Tabla N°2 donde tam-
bién se han incluido los valores correspon-
dientes al asfalto luego de ser sometido al
ensayo de envejecimiento acelerado RT-
FOT.

Las columnas sombreadas correspon-
den a testigos extraidos muy préximos en-
tre si.

Si bien el tiempo transcurrido del tramo
en funcionamiento no es mucho, lo més re-
levante que se observa hasta el momento,
es que la viscosidad de los asfaltos recu-
perados del pavimento son bastante simi-
lares y en todos los casos inferior a la ob-
tenida en el ensayo de RTFOT , lo cual es-
taria indicando que este ensayo no repro-
duciria realmente los cambios o alteracio-
nes que sufren estos asfaltos cuando son
procesados en la planta asfaltica. Esto ha
sido verificado en publicaciones anteriores
que resumen seguimiento de tramos de
prueba con este tipo de ligantes en otros
paises (4).

En cuanto a las caracteristicas superfi-
ciales del tramo, hasta el momento no se
observa ningun tipo de anomalia en cuan-
to a deformaciones, fisuraciones, etc.

2-2- Tramo experimental Ruta Nacio-
nal N° 9, Prov. de Santa Fé, tramo Roldan-
Canada de Gomez concesionario Covicen-
tro:

La obra de la provincia de Santa Fe , es
la de mayor envergadura que emplea as-
falto Multigrado, con una extension de 13
Km (km 354 al 360 y 362 al 369)

La ejecucién de los trabajos comenza-
ron en el mes de enero de 2002. La carpe-
ta de rodamiento es una mezcla densa con
la siguiente dosificacion:

Agregado 12-19 14,3 %
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Fecha de
extraccién
Ensayo Orig. | RTFOT
Penetracion
25°C 55 39
Punto
Abland. 59,0 638
Viscosidad a
60°C 6600 | 19240
Viscosidad a
136*C 890 1320

Tabla N°2 : Caracteristicas de los asfaitos recuperados del pavimento

Agregado 6-20 38,5 %
Agregado 0-6 342 %
Arena silicea 6,7 %
Filler 14 %

Durante el transcurso de la obra se to-
maron muestras de ligantes de distintas
partidas enviadas y muestras de pavimen-
to correspondientes a estos ligantes.

Las caracteristicas de los ligantes utili-
zados se presentan en la Tabla N°3 y en
la Tabla 4 se indican las caracteristicas de
los ligantes recuperados del pavimento.

El anélisis de los resultados de la Tabla
4 muestra que los rmismos son del mismo
orden que los obtenidos en el tramo expe-
rimental de la ruta 215 ( ver Tabla 2)

Es asi que, si bien los asfaltos Multigra-
do, como era de esperar, aumentan su
consistencia luego del ensayo de calenta-
miento en RTFOT, los asfaltos recupera-
dos del pavimento recientemente ejecuta-
do, presentan una viscosidad mucho me-
nor, casi del mismo orden que el de los ori-
ginales. Debemos recordar que el ensayo

4

Envio 4 5 [ 7
Fecha de ejecucion Febrero2002 | Marzo 2002 | Abril-1 2002 | Abril-2 2002 |
'LIGANTE ORIGINAL

Penetracion a 25 °C 54 48 47 55
'P. de ablandamiento °C 50,2 624 595 575
[Ductilidad a 25 *C.cm +150 +150 +150 +150
Punto de inflamacion. 'C 309 =
[Oliensis Negativo Negativo Negatvo Negativo
Viscosidad a:

60°C, (0,5 seg-1), Paise 12800 11000 15280 10600
135 *C, cSt 1330 1180 1340 1100
150 °C, cSt 630 550 620 530
170 °C,cSt 270 240 260 235
190 *C, cSt 140 115 135 120
[RESIDUO RTFOT

Penetracion a 25 °C 36 32 35 42

.de ablandamiento, * 112 698 684 672

[Ductilidad a 25 °C, cm = = - =
Viscosidad a:

60°C, (0,5 seg-1)P 47000 37800 48000 45000
135°C, cSt. 3130 2450 2775 2400

Tabla N3 : Caracteristicas de los ligantes empleados en Santa Fe (Covicentro) J
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de RTFOT simula aproximadamente las
mismas alteraciones que sufren los asfal-
tos durante su procesamiento en la Planta
asfaltica y su colocacion en el pavimento.
Cabe mencionar que experiencias realiza-
das en el extranjero, con materiales simila-
res a los aqui estudiados, han mostrado un
comportamiento similar. Esto también ocu-
rre con algunos ligantes modificados, en
los cuales las viscosidades luego de ex-
traccion de pavimentos (inclusive drenan-
tes, en los cuales el ligante se encuentra
expuesto de manera mas critica) se man-
tienen similares a las originales.

2-2-1- Ensayo de Wheel Tracking Test

Sobre una muestra de 30 x 30 cm del
pavi.nento construido en el mes de abril, se
procedi¢ a determinar en el laboratorio su
resistencia a las deformaciones mediante
el ensayo de rueda cargada, Wheel Trac-
king Test. El ensayo se realizé a una tem-
peratura de 60 °C y el tiempo de duracion
del ensayo fue de 120 minutos. Los resul-
tados obtenidos se muestran en el Gréfico
1, que indican que la deformacién de la
mezcla es muy baja, mostrando una eleva-
da resistencia a las deformaciones induci-
das por las cargas del transito.

Del analisis de los resultados de la cur-
va Deformacion —Tiempo resulta:

Velocidad de deformacion, mm/min
0,0166

Estabilidad dinamica, Pasadas/min.
3000

Las caracteristicas superficiales del pa-
vimento son muy buenas y no se apre-
cian deformaciones ni fisuraciones. Ade-
mas, la mezcla mantiene la textura superfi-
cial inicial,al tratarse de una mezcla 520
del pliego espanol.

3- CONSIDERACIONES FINALES

En el presente trabajo se ha procedido
a estudiar el comportamiento de un asfalto
especial del tipo Multigrado destinado a
atenuar las deformaciones producidas por
las cargas del transito.

En esta oportunidad se construyeron
dos tramos experimentales ubicados en la

Lo ES



"Envio [} 5 & 7

[ Fechade Abril-2
ejecucion

Viscosidad 0Orig.
a 60 °C,

(0,5 seg-1),P 12800 11000 15280 10600

Viscosidad
RTFOT
a60°C,

(0,5 seg-1),P 47000 37800 48000 45000

Viscosidad
Recuperado
pavimento
a6l °C,
(05 seg-1),P 10000

9500 12640

Tabla N4 : Caracteristicas de los ligantes recuperados del pavimento en
las distintas pruebas

WHEEL TRACKING TEST (LEMIT)

3,00
= 2,50
E 200

i
.

—a =

e

S 0.0
2 WU 2'W 40 W 60 NV KO W WO 110 120
Tiempo (min.)
Grafico 1

Extendido de la mezcla

Aspecto de la mezcla

provincias de Buenos Aires y Santa fe. Pe-
se al poco tiempo de construidos, los resul-
tados obtenidos pueden considerarse muy
satisfactorios ya que las mezcla de los dos
tramos no presentan ni deformaciones ni
ningun tipo de falla a la vista.

Se considera por demas importante
continuar con el seguimiento en el tiempo
de los dos tramos ya que el buen funciona-
miento de este tipo de asfalto ha de resul-
tar en una solucién importante para nues-
tro medio vial, tanto desde el punto de vis-
ta técnico como del econémico.

Dado el poco tiempo transcurrido des-
de la ejecucion de las pruebas y el escaso
numero de muestras evaluada, por el mo-
mento no se puede emitir un juicio definiti-
vo sobre el comportamiento de estos asfal-
tos en servicio.

Los ligantes multigrados constituyen
una alternativa técnico econémica intere-
sante para la realizacion de mezclas asfal-
ticas de alta resistencia a las deformacio-
nes permanentes.
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SECCION TECNICA sem—

Empleo de Materiales Calizos
(Calcareos) en las Capas de Bases
J Subbases de Pavimentos Flexibles

Prof. Dr. Ing. Luis Emilio Serrano Rodriguez
Vice-Director de Planeamiento y Estudios Viales
Centro Nacional de Vialidad, Ministerio del Transporte, Cuba

La publicacién del siguiente trabajo responde a la intencion sostenida de la Asociacion
Argentina de Carreteras de convocar a especialistas de nuestro pais y del mundo para la

RESUMEN

Cada vez es mas dificil hallar mate-
riales que reunan las cualidades y ca-
racteristicas especificas para la utiliza-
cién en las capas de base y subbase
de los pavimentos flexibles.

Unido a esto nos encontramos con
la necesidad de disminuir los costos de
construccién, conservacion y los con-
sumos de energia en la ejecucion de
las obras y se senalan los esfuerzos
que se estan realizando para la preser-
vacién del medio ambiente, mante-
niendo adecuadas tasas de crecimien-
to econdmico y por lo tanto de niveles
de desarrollo.

En Cuba los materiales calcareos, o
sea aquellos que contienen carbonatos
de calcio y magnesio, se presentan co-
mo una alternativa por la abundancia
de yacimientos en el pais.

R

transferencia de conocimientos

El trabajo que se presenta expone
los resultados de investigaciones y ex-
periencias de su aplicacién en diferen-
tes obras, asi como también detalla las
especificaciones a cumplir por estos
materiales.

INTRODUCCION

El uso de aquellos materiales deno-
minados "tradicionales" se hizo dificil
en Cuba debido al auge de las cons-
trucciones y esto determiné que se ne-
cesitara de materiales alternativos que
fuesen capaces de satisfacer los requi-
sitos exigidos a las capas de base y
subbase de los pavimentos flexibles.

Esto unido a la ingente necesidad
de disminuir los costos de construccion
y los consumos energéticos en las
obras, nos condujo a la exploracion de
materiales locales que reuniesen las
caracteristicas tales que los convierta
en una alternativa viable a los denomi-

nados tradicionales.

Para esto se inicié un profundo es-
tudio bibliografico y el anélisis de expe-
riencias realizadas en el pais, en la dé-
cada de 1940-1950, sobre los suelos
calizos, 0 sea de origen calcareo.

Paralelamente, se comenzo el estu-
dio de determinadas canteras de mate-
riales calizos en diferentes zonas del
occidente del pais, para determinar ra-
pidamente si era posible su utilizacion
en las capas de base de los pavimen-
tos flexibles.

Estos materiales calizos fueron uti-
lizados en un grupo de importantes
obras, a las cuales se les inspecciona
frecuentemente, para analizar su com-
portamiento.

Del andlisis de las experiencias ob-

tenidas, se llegé a la determinacion de
los requisitos a cumplir por los materia-
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0,46m

Fig. 1- Alternativas de estructuras de pavimentos en la Autopista Habana- Pinar del Rio
Tramo los Palacios — Pinar del Rio

les calizos para su utilizacion en las ca-
pas de base y subbase de los pavi-
mentos flexibles.

En estos momentos se encuentra
aprobada la Norma Cubana "Carrete-
ras. Base y Subbase de Caliza Blanda.
Especificaciones Técnicas".

DESARROLLO DE LOS TRABAJOS

Como ya se planted, se analizaron
obras con materiales calizos en la dé-
cada de 1949-1950, por la cercania a
una de las obras que se tenia en pro-
yecto, este trabajo se concentrd en la
carretera Matanzas-Varadero.

Esta via, en ese momento, tenia
cerca de cuarenta anos de explotacion
y se conservaba en buen estado. De la
misma se poseian los estudios de los
materiales y el disefio del pavimento.

Carreteras - Septiembre 2003

La situacion era la siguiente:

Para usar los materiales calizos, se
estabilizaron los mismos con arenas
de origen calcareo para reducir el valor
del indice plastico. Esto se debi6 a que
la busqueda de material no pudo ser
mas profunda por la limitacién que pa-
ra llevarla a cabo tenian en esa epoca.

Por nuestra parte, la busqueda se
realizé en zonas cercanas a las estu-
diadas en aquella época pero algo mas
intrincadas y proximas a la obra en
proyecto. Esta era el Aeropuerto Inter-
nacional "Juan Gualberto Gémez", (Va-
radero).Las canteras estudiadas cum-
plian las especificaciones dadas por la
Federal Aviation Agency.

Se verificaron la evaluaciones he-
chas a la carretera Matanzas-Varade-
ro, con el objetivo de conocer el com-
portamiento de los mismos, para de

esta manera tener una validacion que
nos permitiera su uso. Se sumo a esto
que los materiales encontrados y estu-
diados poseen valores del indice Plas-
tico menores de 6 o son no Plasticos.

Ya en la parte mas occidental del
pais se nos hizo dificil, por la inexisten-
cia de materiales ftradicionales, la
construccioén de estas capas de base y
subbase. Conociendo la formacion
geoldgica de las diferentes zonas se
procedid a la busqueda de materiales
calizos y se encontraron diferentes
canteras que tenian posibilidades de
ser utilizadas.

Se construyeron tramos de prueba
en la Autopista Habana-Pinar del Rio
que fueron sometidos a diferentes es-
tudios de laboratorio y campo, en el
que se destaca el deflectométrico con
la viga Benkelman.

En el estudio se disenaron diferen-
tes alternativas de estructura de pavi-
mentos en las capas de base y sub-
base. Estas fueron las siguientes:

- Materiales calizos como base y
subbase.

- Base pétrea en las capas de base
y subbase.

- Base pétrea en la capa de base y
material calizo en la subbase.

En la Fig. 1 se pueden ver las alter-
nativas de estructuras utilizadas.

En las mismas se evalud:

- Condiciones de humedad de los
suelos bajo el pavimento.

- Resistencia y comportamiento de
las diferentes alternativas planteadas

Se ejecutaron los siguientes traba-
jos:

- Evaluacion del trafico actual.

- Evaluacion deflectométrica

- Realizacién de un conjunto de ca-
licatas.

El resultado fue que tanto la base
pétrea de granulometria continua, co-
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mo los materiales calizos pueden ser
empleados indistintamente, siempre
gue se tengan en cuenta en la estruc-
tura de pavimento disefado la resis-
tencia de estos materiales en los espe-
sores que se construyan.

CARACTERISTICAS DE LAS CALI-
ZAS DESDE EL PUNTO DE VISTA
GEOTECNICO

En Cuba se define como roca caliza
aquella con un contenido de Carbona-
to de Calcio superior al 50 por ciento
en su composicion.

Las caracteristicas geotécnicas de
las calizas se definen a partir de los si-
guientes ensayos:

a) Composicion quimica. Se deter-
minan:

- Porcientos de carbonatos de cal-
cio y magnesio

- Porcientos de éxidos de hierro y
aluminio

- Porcientos de carbonatos, oxidos
y silice

- Porcientos de raices, materias or-
ganicas y extranas

b) Granulometria

Se siguen los criterios AASHTO,
anadiéndose el criterio de estabilidad,
que estd determinado por los coefi-
cientes de Hazen:

Cu = D60/D10 = Coeficiente de uni-
formidad

Cc =(D30) 2/D60 . D10 = Coeficien-
te de curvatura

Donde:

D60 = diametro tal que el 60% en
peso (seco) de las particulas son igua-
les 0 menos que él.

D30 = diametro tal que el 30% en
peso (seco) de las particulas son igua-
les 0 menos que él.

D10 = diametro tal que el 10% en
peso (seco) de las particulas son igua-
les 0 menores que él.

c) Limites de Atterberg.

Se determinaron los valores segun
la experiencia cubana, teniendo en
cuenta las especificaciones dadas por
los materiales recomendados o desea-

bles y los fijados en otras partes del
mundo.

En las investigaciones realizadas,
se observé lo siguiente:

- En las capas de base: en pruebas
de campo el contenido de humedad es
generalmente similar a la optima del
Proctor Modificado (algo inferior)

- En las capas de subbase: el con-
tenido de humedad es generalmente
menor que la dptima del Proctor Modi-
ficado.

Como resultado de estos ensayos
se recomienda no efectuar el ensayo
CBR del modo convencional, sino rea-
lizarlo de acuerdo a las condiciones a
que va a estar sometido el material.

d) CBR: en el trabajo se establecen
los valores a utilizar en las diferentes
obras viales, que para este objetivo se
califican en:

- Carreteras y Aeropuertos.

- Carreteras de baja intensidad de
trafico y caminos de bajo coste.

80 e
CBR(%) 7
50
40
30
2
10
) b
0 2 . 6 8 10
Indice Plastico (%)

Fig.2 LOS MATERIALES NO PLASTICOS (NP), TIENEN MAYORES VALORES DE CBR
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REQUISITOS A CUMPLIR

Los requisitos que deben cumplir
este tipo de materiales en Cuba se ex-
ponen a continuacion:

a) Clasificacion segun AASHTO o
HRB:

A-1-a, A-1-B, A-2-4 y A-2-5

b) Composicion quimica para su
uso en carreteras y aeropuertos:

- Capa de base: el contenido de
carbonatos de Calcio y Magnesio serd
mayor del 90%.

- Capa de subbase: el contenido de
carbonatos de Calcio y Magnesio sera
mayor del 60%

- No contendra mas de un 0,5% de
raices, materias organicas o extranas.

- No contendra mas de un 2% de
oxido de hierro y aluminio.

- Seran calizas fosiliferas de calidad
uniforme, no contendran particulas du-

cuando se exponga a la atmésfera.
c¢) Granulometria.

- Capa de Base: al menos el 97%
que pase el tamiz 3 1/2" y sea unifor-
memente graduado.

- Capa de Subbase: al menos el
90% que pase el tamiz 3 1/2" y sea uni-
formemente graduado.

d) Coeficientes de Hazen:

CU >4
1< Cc <3

e) Limites de Atterberg:

- Capas de base:

Limite Liquido (LL) menor o igual al
25%

indice de plasticidad (IP) menor o
igual al 3% 6 IP igual al 6% en carre-
teras de baja intensidad de trafico y ca-
minos de bajo coste.

- Capas de subbase:

carreteras de baja intensidad de trafico
0 caminos de bajo coste.

f) Humedad — densidad:

Para asegurar la estabilidad del te-
rraplén o de la explanacion, se com-
pactaran con la energia del Proctor
Modificado a la humedad optima. Si la
fraccion fina posee arcilla en una canti-
dad apreciable y ésta es activa, debe
considerarse la energia del Proctor
standard (normal), porque puede pro-
ducirse un proceso de segregacion de
las particulas.

g) C.B.R:

En Cuba se exigen los limites si-
guientes:
- Carreteras y aeropuertos:
Base > 80%
Subbase > 30%
- Carreteras de baja intensidad de
trafico y caminos de bajo coste:
Base > 60%

ras o pedernal que provoquen una Su- Limite Liquido (LL) menor o igual al Subbase >20%
perficie no uniforme. 25%
- No mostrara tendencia a la folia- Indice de Plasticidad (IP) menor o
cion al aire, ni sufrirda cambios quimicos  igual al 6% ¢ menor o igual al 10% en
Q0
R = \
o 7
8 o[ X
o) %
40 \
20
10
0
(] 25 50 75 100 125
Humedad (%)
Relacién entre el CBR y la humedad J
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Fig. 3 EL CBR DISMINUYE CON EL AUMENTO DE LA HUMEDAD
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OBRAS ANALIZADAS

Se analizaron las siguientes obras
realizadas en Cuba:

- Aeropuerto de Cayo Largo del Sur.

- Aeropuerto Internacional Juan G.
Gdmez.

- Autopista Matanzas — Varadero.

- Autopista Habana — Pinar del Rio.
Tramo Los Palacios — Pinar del Rio.

- Autopista Habana- Melena. Tramo
Primer Anillo — Miraflores.

- Carretera Habana — Melena. Tra-
mo Miraflores — Carretera Guara — Me-
lena.

Se caracterizaron las canteras es-
tudiadas y se efectuaron evaluaciones
de su estado fisico y andlisis del com-
portamiento del material, no presen-
tandose problemas que puedan acha-
carse a las calizas.

Existen muchas més obras ejecuta-
das en Cuba, se esta trabajando en
sus evaluaciones fisicas y en el anali-
sis de su comportamiento.

En el estudio realizado se observd
lo siguiente:

- La mayoria de los materiales son
no plasticos (NP) y en los casos que
existe el IP es menor que 6.

- Los materiales se clasifican como
A-1y A-2 en la graduacion AASHTO o
HRB.

- Los materiales no plasticos (NP),
tienen mayores valores de CBR (ver fi-
gura 2)

- EI CBR disminuye con el aumento
de la humedad (ver figura 3)

- El valor de CBR aumenta de forma
significativa e importante con peque-
fios aumentos de la energia de com-
pactacién (Ver figuras 4 y 5)

La ecuacion de regresion escogida
es la exponencial que sigue Id siguien-
te expresion:

CBR=a.exp (b.IP)
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Resultando la siguiente:

CBR = 72,57295 . e-0,174536 (IP),
la que nos dio un valor de R2 de
99,29%, con una fiabilidad del 95%.

La ecuacion de regresion escogida
fue la siguiente:

CBR = axb

Resultando la expresion siguiente:

CBR = 151,3885 (Hum)
-0,3796.36, siendo el valor de R2 =
96,16%, para una fiabilidad del 95%.

Para el caso de la relacion entre el
CBR y el grado de compactacion (se
expresa en % en la figura), la ecuacion
de regresion escogida fue la de la pa-
rabola que tiene como expresion la si-
guiente:

CBR=a+b.x+C.x2

Resultando: CBR = - 241150 +
480,5808 (% de comp.) — 2,3855,0 (%
COMP.)2, la que tiene un valor de R2 =
99,84%, para una fiabilidad del 95%.

Para el caso de la relacion entre el
CBR y el grado de compactacion (se
expresa en % en la figura), la ecuacion
de regresion escogida fue la de para-
bola que tiene como expresion la si-
guiente:

CBR=a+b. X+C. X2

Resultando: CBR = - 241150 +
480,5808 % de comp.) — 2,38550 (%
comp.)2, la que tiene un valor de R2 =
99,84%, para una fiabilidad del 95%.

CONCLUSIONES

1. Las rocas calizas blandas, cuan-

do cumplen con los requisitos exigidos
en el presente trabajo y son copstrun-
das con el rigor técnico especificado,
representan un excelente material al-
ternativo a los tradicionales.
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2. Las rocas calizas blandas para
ser usadas en las capas de base y
subbase de pavimentos deben cumplir
los requisitos senalados en Requisitos
a cumplir.

3. En Cuba existen abundantes ya-
cimientos de este tipo de material, lo
que convierte al mismo en una alterna-
tiva factible de ser usada en construc-
cion de carreteras.

4. Las rocas calizas blandas, al tra-
bajarse durante la ejecucion de las
obras de igual forma que en un suelo,
permiten una simplificacion del método
constructivo, ya que no se requiere de
una maquinaria especifica, si no la ha-
bitual para el movimiento de tierras.

5. Aquellas obras donde se han em-
pleado las rocas calizas en las capas de
base y subbase y fueron construidas
con rigor técnico, respetando las especi-
ficaciones dadas en su momento, han
tenido un buen comportamiento.

6. Es muy importante la composi-
cion quimica, porque de ellas depende
el comportamiento futuro del material.

7. Estos materiales, cuando son
usados adecuadamente y con la co-
rrespondiente equivalencia de espeso-
res, son estructuralmente equivalentes
y con igual vida util.

8. Las rocas calizas blandas incre-
mentan su resistencia con el tiempo. Es-
te fendmeno esta intimamente ligado al
contenido de carbonatos de calcio y
magnesio, los que actian como cemen-
tantes. Esta caracteristica influye decisi-
vamente en su comportamiento.

9. Por tener la caracteristica de ser
insensibles al agua son ventajosos pa-
ra ser utilizados en las capas de base
y subbase de pavimentos que plantea
el presente trabajo.

10. Es muy importante el aspec}o
de que su utilizacion no implica ningun

tipo de incremento en los espesores de
las carpetas asfalticas.

11. Se ha aprobado su uso en obras
de reconstruccion, rehabilitacion y
mantenimiento de carreteras.

RECOMENDACIONES

1. Considerar como roca caliza a
aquel material que tenga un contenido
de carbonato de calcio superior al 50%
en cualquier forma que se presente.

2. Hay que ser riguroso en lo que
respecta a los contenidos de carbona-
to de calcio y magnesio por su impor-
tancia en el comportamiento del mate-
rial e igual proceder se tendra con el
resto de los parametros geotécnicos
especificados.

3. Estos materiales tienen que ser
compactados a la humedad optima del
Proctor Modificado para, que de esta
forma sean estables y asi obtener los
resultados deseados.

Cuando tengan contenidos de arci-
lla entre un 15 y un 25% se recomien-
da que se produzca la pérdida de com-
pacidad en el proceso, puesto que con
la energia del Proctor Modificado se
estaria muy lejos de la humedad opti-
ma con la consecuente inestabilidad.

4. El valor de CBR que se usara pa-
ra el disefio sera el correspondiente a
la humedad de calculo, que en estos
materiales es la humedad de equilibrio.

5. Nunca se soslayara la capacidad
soportante. Este parametro es funda-
mental en el diseno y su obtencion en
obra esta intimamente ligada al com-
portamiento del pavimento, descuidos
en este aspecto han ocasionado desa-
gradables experiencias.

6. Siempre se realizara un analisis
técnico-econdmico que justifique el
empleo de estos materiales como al-
ternativa de los tradicionales.
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