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CAMINOS

UNA'INVERSION NECESARIA
&

“Por mds y mejores caminos”




Hoy no le hablamos a quien transita los caminos. Le hablamos a quien decide construirlos.

\
Una decision suya pesa mucho. La mida en ddlares, en pesos, en horas-hombre,

o en resultados finales. Usted necesita una empresa en la cual respaldarse,
vPE Asfaltos descansar. Esa empresa tiene que tener una logistica impecable, la ultima RE’:}'g'!-' ‘
| tecnologia, profesionales comprometidos y un laboratorio mévil propio para
| acudir a cualquier ensayo de un cliente. Esa empresa es Repsol YPF.
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ion de rutas y caminos de hormig
] m Ademés, somael eferesil Vecrico G

en la Argentina; nuestra trayectoria de se

un mejor y mayor empleo del cemento divulga
préacticas correctas, y las nuevas tecnologias g

trucciones en hormigoén. _
Hoy nuestro pais se destaca poradoptﬂyw
tecnologias de alto rendimiento en la construccién de

pavimentos de hormigén, habiendo logrado récords
de nivel mundial en su realizacion. '

Asesoramos a reparticiones publicas nacionales, pro-
vinciales y municipales y en el ambito privado, a

sas constructoras, proyecﬁstasypmfedondos a
construccion, asi como al pablico en general, S
aportamos las novedades y avances en la mate
transfiriéndoles las técnicas que se desarrollan
internacional. ,
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EDITORIAL

s 2000000

Lic. Miguel A. Salvia

Por el Lic. Miguel A. Salvia

MIRANDO AL FUTURO

Desde hace muchos anos, pero particularmente en los Ultimos seis anos, hemos reitera-
do nuestra vision sobre los perjuicios que la falta de infraestructura adecuada origina a la vi-
da de la poblacion y a la economia de nuestro pais. La falta de una planificacion estratégica,
la carencia de politicas de inversion, las fallas en marcos regulatorios, los mensajes tarifarios
errados enviados al mercado, y una vision cortoplacista de la inversién en infraestructura, fue-
ron planteados como defectos estructurales que podrian derivar en graves situaciones.

La situacion en el area energetica revela crudamente las dificultades de muchos anos de
errores y ha obligado a toda la comunidad a un esfuerzo que vemos es de menor intensidad
que el previsto originalmente. En el caso energeético, la universalidad de su consumo y su in-
cidencia reflejada directamente en la vida de la poblacion y en la actividad de sus empresas
motive la inmediata preocupacion y la generacion de una politica que subsanase en parte los
defectos del sistema planteados mas arriba.

El estado de situacion del sector energetico deberia servir de ejemplo de las medidas ne-
cesarias a tomar para evitar llegar a una situacion semejante de crisis en el sistema de trans-
porte de nuestro pais, que tiene una incidencia importantisima en la vida de la poblacion y en
la economia y que, tal como hemos planteado, constituye el cuello de botella de una politica
activa de exportaciones y de integracion territorial.

Un sistema que tiene graves dificultades operativas y de infraestructura, con baja inter-
modalidad, escaso transporte fluvial, poca incidencia ferroviaria, tortuosos accesos a puertos,
y problemas que van desde la congestion urbana y suburbana a la intransitabilidad rural, y
que concentra el 80% de las cargas en el sector carretero, que se convierte asi en el centro
del transporte nacional.

Aqui sera necesario generar acciones de planeamiento estratégico, pero también accio-
nes inmediatas que impidan la caida del sistema y sus consecuencias. Es necesario pensar
en el objetivo de los 100 millones de toneladas de granos, que generara un fenomenal incre-
mento de viajes por carretera, la incorporacion de nuevas areas primarias a la produccion,
nuevos desarrollos turisticos, desarrollos mineros, etc.

Si el sistema carretero es el nucleo del sistema de transporte, tanto en la faz de las ope-
raciones como en la de la infraestructura, es necesario pensar en un sistema permanente que
evite las violentas fluctuaciones de inversion de anos anteriores.

Desde la infraestructura hemos visto un importante y positivo cambio de tendencia en el
dltimo ano con el Estado Nacional recomenzando obras y con una importante cantidad de [i-
citaciones, tanto de conservacion y rehabilitacion como de completamiento de nuevos corre-
dores, asi como la licitacion de obras en los corredores concesionados por peaje por parte del
OCCOVI. Siempre hemos insistido en la necesidad de atacar la conservacion integral de lo
existente como base para incrementar la infraestructura, de modo tal que acompanamos ac-
tivamente este proceso. Sera, una vez desarrollada esta primera etapa, el momento de pen-
sar en lineas de accion que apunten a un sistema plurianual de obras que mejoren integral-
mente los aspectos criticos el sistema de transporte.

Pero, como sabemos, el sistema de infraestructura vial se nutre desde los caminos de ba-
jo transito, que son la salida de la produccion basica hacia las redes provinciales primaria y
secundarias, hasta la llegada a los puertos y ciudades mediante rutas nacionales, autovias o
autopistas. Alli creemos que es necesario trasladar este cambio en la inversion comenzada
por el Estado Nacional hacia todo el sistema, generando los mecanismos que permitan efec-
tuar la inversion en todas las partes del mismo.




Las propuestas del Plan presentado por nuestra Asociacion el afio ltimo y el Esque-
ma Director Vial Argentino —E.di.Vi.Ar.-, del Consejo Vial Federal, podrian servir de base
para encarar un plan ordenado y posible de realizar.

Habra que redefinir las redes, pero también un sistema de financiamiento estable que
contemple todas las jurisdicciones y un sistema que reordene el gerenciamiento del mis-
mo.

En nuestras paginas se reflejan dos Asambleas del Consejo Vial Federal. En la
primera, el Ministro de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios expuso su pen-
samiento y su compromiso por encarar una accion sostenible; en la segunda, el Adminis-
trador General de Vialidad Nacional hizo un balance del primer afio de gestion.

En la intervencion del Ministro, surgié la necesidad de estudiar los mecanismos que
permitan encontrar un sistema permanente de financiamiento a través de los recursos que
generan los combustibles, mecanismo que permitié en el pasado el desarrollo de nuestra
red vial. También el Ministro planted la necesidad de buscar mecanismos de participacion
publico-privados para ciertos proyectos, asi como de conseguir la derivacién de fondos
hacia el sector por parte de las Administradoras de Fondos de Pension.

En este sentido, entendemos que el inicio del retorno de los recursos nacionales dedi-
cados al camino deberfa seguir para asegurar recursos a las provincias, y lograr acuerdos
de inversion conjunta en las mismas, ademas de encontrar formulas de financiamiento pa-
ra los caminos terciarios rurales.

Ahora bien, luego del inicio de esta primera etapa de proyectos imprescindibles, debe-
mos lograr mayor eficiencia en la inversion, eligiendo los proyectos que generen mayor
beneficio de corto y mediano plazo en términos econémicos y sociales.

Un aspecto importante es generar una reduccion de los tiempos entre la decisién de
hacer una obra y su ejecucion real, mejorando los mecanismos administrativos hasta el
inicio de las obras. Todos sabemos que la escasa actividad de los (ltimos afnos genera
problemas operativos cuando se decide revertir ese proceso. Por tal motivo, serd necesa-
rio efectuar mejoras en los organismos viales para acompanar este proceso de reactiva-
cioén vial.

Si queremos generar un profundo cambio en las politicas viales debemos encarar
cambios, que podran ser progresivos, en todos los aspectos: las redes, el andamiaje le-
gal, la definicion de recursos, las mejoras operativas, los mecanismos de transferencias
tecnoldgicas entre las Vialidades y las instituciones del sector vial, y el funcionamiento de
todos ellos.

Las mejoras en el planeamiento, y en el gerenciamiento de la inversion deberan estar
acompanadas también por una politica activa que tienda a reducir los problemas que se
generan con la accidentalidad vial, en los que influye el estado y calidad de la infraestruc-
tura. Vemos con agrado que la Direccion Nacional de Vialidad ha iniciado un plan con es-
te fin y tiene propuesto un componente importante en el préximo préstamo en discusién
con el Banco Mundial; y que el OCCOVI ha lanzado un Plan de Obras de Seguridad.

En nuestras paginas damos cuenta de la celebracién del Dia de la Seguridad en el
Transito y del desarrollo de un proyecto publico-privado piloto en la ciudad de Chivilcoy.
Esperamos en este campo la asuncion del Estado hacia una efectiva politica de largo
aliento en pos de mejorar los graves indices de siniestralidad vial que padecemos. Nues-
tra Asociacion esta comprometida desde hace muchos afios en conseguir que el tema in-
grese en la agenda politica de la Argentina.

Todos los aspectos mencionados deberan ejecutarse sin dilacion, pero el sector carre-
tero tendra un punto de encuentro de experiencias y transferencias tecnol6gicas en el XIV
Congreso Argentino de Vialidad y Transito, que ya ha sido lanzado y sobre el que informa-
mos en este nimero de Carreteras.

Aspiramos al apoyo de Empresas y Organismos Publicos para la realizacion del Con-
greso y su Exposicion, como una forma de fortalecer ain méas al sector del transporte ca-
rretero del pais, y conseguir una politica permanente de solucién de los problemas del
mismo.

Aprendamos las lecciones que nos deja el sector energético y evitemos que el sector
transporte carretero nos sorprenda con una crisis que encarezca nuestra produccion, im-
pida la integracion territorial y el desarrollo sustentable de la Nacion.
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INSTITUCIONAL

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

En el marco de la 50° Asamblea Gene-
ral Ordinaria, la Asociacion Argentina de
Carreteras dio a conocer su Declaracion
2004, en la que inst6 a incrementar los ni-
veles de inversiones y a realizar las obras
necesarias en el sistema nacional, provin-
cial y municipal para evitar el deterioro de
la red vial.

Como todos los anos, la AAC se reunid
el 28 de abril en la Camara Argentina de la
Construccion para llevar adelante la lectu-
ra del balance del ultimo ejercicio, elegir
las autoridades integrantes del Consejo Di-
rectivo y analizar temas relacionados con
la actuacion de la institucion en el queha-
cer vial.

Las autoridades informaron acerca de
los dltimos adelantos llevados a cabo en el
Proyecto Chivilcoy (ver pag. 14), la partici-
pacién de la Asociacién en los festejos del
Dia Mundial de la Salud dedicado este ano
a la Seguridad Vial, y las dltimas reuniones
realizadas para discutir el problema de la
infraestructura. Asimismo, los integrantes
del Consejo de Directores intercambiaron
opiniones respecto de la situacion vial ac-
tual y plantearon los lineamientos para la
organizacion del Congreso Argentino de
Vialidad y Trénsito 2005.

Ing. Jorge Ordéniez, Lic. Miguel Salvia, Dr. Obdulio Barbeito e

Ing. Nicolas Berretta

Blm

Los miembros de la Asociacion reunidos en el brindis

Entre otros temas de interés para el
sector vial, en su Declaracion de la
Asamblea 2004 (Ver Pag. 12) la
Asociacion Argentina de Carreteras mostré
su preocupacion respecto de las desvia-
ciones sufridas por la Tasa al Gasoil e
insisti6 en lograr una mejora en las asigna-

ciones de impuestos para las provincias a
través de la coparticipacion vial federal. En
cuanto a la seguridad vial, subray6 la ne-
cesidad fundamental de revertir la tenden-
cia altamente preocupante de los indi-
cadores de accidentalidad y se compro-
metid una vez mas a seguir trabajando en
la busqueda de soluciones para hacer
efectivo su lema "Por mas y mejores cami-
nos" al servicio del sistema productivo na-
cional.
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CATEGORIA "D"
Socios Protectores

Mandatos por un ano

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA
PRQOVINCIA DE BUENOS AIRES
Representante: Ing. José Maria Sedda
INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND
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Representante: Ing. Héctor J. Biglino

CATEGORIA "C"
Entidades Comerciales

Mandatos por dos anos:
3M ARGENTINA S.A.
Representante: Sr. Bernardo Schiffrin

TECHINT S.A.
Representante : Ing. Juan Ruiz
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AUTORIDADES
Periodo 2004-2005

VIALCO S.A.

Representante : Cdora. Silvina Selva
GLASS BEADS S.A.
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SHELL C.APS.A.
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Representante: Dr. Obdulio A. Barbeito

CATEGORIA "B"
Entidades Oficiales y Civiles

Mandatos por un ano:

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORAS
DE INGENIERIA

Representante: Ing. Guillermo Grimaux
FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES
EMPRESARIAS DEL AUTOTRANSPORTE
DE CARGAS -FADEEAC-

Representante: Sr. Néstor Fittipaldi
CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS
VIALES

Representante: Ing. Juan V. Bradach
CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
VIALES

Representante: Ing. Gustavo Regazzoli

Mandatos por dos anos:

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS
Representante:Ing. Enrique P. Ferrea
COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Representante: Dr. Jorge O. Agnusdei
CONSEJO VIAL FEDERAL
Representante: Ing. Nicolas M. Berretta

ESCUELA DE GRADUADOS INGENIERIA DE
CAMINOS

Representante: Ing. Armando Garcia
Baldizzone

CATEGORIA "A"
Socios Individuales

Mandatos por un ano:
Lic. Miguel A. Salvia

Ing. Carlos Priante

Ing. Alejandro Tagle

Dr. José Maria Avila
Mandatos por dos anos:
Ing. Héctor J. Biglino

Ing. Mario J. Leiderman
Prof. Juan E. Tornielli

Ing. Carlos A. Bacigalupi
MIEMBROS SUPLENTES
Categoria "A"

Mandatos por un ano:

Ing. Claudio Trifilio
Ing. Jorge R. Tosticarelli

Mandatos por dos anos:

Ing. Guillermo Cabana
Ing. Norberto Salvia

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Mandatos por un ano:

Sr. Jorge Benatuil

Sr. Marcelo Marcuzzi

Sr. Julio O. Cura

CONSEJO ASESOR

Ing. Carlos Aragon, Ing. Enrique Azzaro, Ing.
Mario Leiderman, Ing. Marcelo Lockhart, Ing.

Marcelo Alvarez, Ing. José Bertran, Ing. Félix
J. Lilli.
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
DECLARACION DE LA ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

La Asociacién Argentina de Carreteras
ha venido permanentemente alertando a la
sociedad de las consecuencias que para la
economia nacional ha tenido el deterioro
de la red de caminos acaecido dramatica-
mente en los Ultimos afos, pero que se re-
monta a varias décadas de escasas e ina-
decuadas inversiones.

Hemos subrayado el importante cam-
bio de enfoque que el Gobierno Nacional le
ha dado a la obra publica y en especial a la
infraestructura del transporte. La ejecucion
del Presupuesto 2003 y los niveles de Pre-
supuesto Nacional para el corriente afo
muestran el esfuerzo de las autoridades
nacionales por plantear un horizonte de
crecimiento en este sector, degradado por
inversiones insuficientes y politicas erro-
neas en el pasado.

El proceso de relicitacion de los corre-
dores viales mediante el sistema de peaje,
la decisién de poner en marcha contratos
de largo plazo para el mantenimiento de la
red y el cronograma de licitacion de impor-
tantes obras son claros aspectos que de-
muestran el cambio en la visién y la impor-
tancia que se intenta dar a la inversion en
caminos.

Pero el sistema de caminos es un sis-
tema integrado, en el cual se van articulan-
do las redes terciarias municipales con las
primarias y secundarias provinciales, que
en general son afluentes de la red nacional
de caminos.

En ese aspecto, las provincias mantie-
nen muy bajos niveles de inversion, y
estén supeditadas a la coparticipacion vial
federal de la que, por efecto de la caida en
los consumos de las naftas y una irracional
distribucion del impuesto a los combusti-
bles, reciben solo el 4 %, equivalente a $
220 Millones, para atender una red de
190.000 Km de caminos. Igualmente, los
caminos de tierra, basicos para las pobla-
ciones y economias rurales, carecen de
una politica y fondos acordes y su deterio-
ro es creciente.

Si esperamos una cosecha primaria de
100 millones de toneladas y una tendencia

creciente de nuestro Producto Bruto, debe-
mos considerar que los caminos seran el
cuello de botella para el proceso productivo.

Todo el sistema, nacional, provincial y
municipal requiere incrementar sus niveles
de inversiones, tanto en cantidad como en
la calidad de la inversion, via una adecua-
da planificacién, para evitar el deterioro de
lo existente y desarrollar las obras necesa-
rias para evitar los mencionados cuellos de
botella en el sistema productivo.

Siguiendo parametros internacionales,
los montos necesarios para el sistema vial,
solo para su mantenimiento, no podrian
bajar de aproximadamente $ 1500 millo-
nes, ademas de los montos necesarios pa-
ra los nuevos proyectos. A pesar del es-
fuerzo, estamos alin muy lejos de esas ci-
fras, que deben requerir un esfuerzo en to-
dos los niveles de gobierno.

Los caminos en nuestro pais, asi como
en muchas parte del mundo, se han finan-
ciado con el aporte de los usuarios a través
de los impuestos y los gravamenes a los
combustibles. Debemos tender a un incre-
mento en la participacion del sector vial en
esa distribucion, que impedira las fluctua-
ciones de las decisiones politicas.

En ese aspecto, nos preocupa que la
Tasa al Gasoil soportada por los usuarios
directos e indirectos del camino, tenga
desviaciones en su uso de la inversidn vial,
contribuyendo a financiar asi gastos opera-
tivos de otros sectores, lo que desnaturali-
za su idea original de dedicarlo a la retra-
sada inversion en infraestructura del trans-
porte.

Esperamos que los problemas coyuntu-
rales que fundamentaron tal situacién sean
modificados, que se encuentren otras fuen-
tes de financiacion y se mantenga la tasa al
gasoil para los fines originales. Igualmente,
esperamos una mejora en las asignacio-
nes de impuestos para las provincias a tra-
vés de la coparticipacion vial federal, asi
como mayores inversiones en el sector con
fondos provinciales especificos y una poli-
tica que atienda a los caminos productivos
de tercera categoria.

ﬁﬂ

El dltimo afo se ha caracterizado por la
decision del Gobierno Nacional de invertir
en caminos, a través de una mejora sus-
tancial en las asignaciones presupuesta-
rias. Debemos ejecutar rapidamente esas
asignaciones y tender a mejorar ain mas
esos valores, mejorando la calidad y canti-
dad de la inversién, generando mecanis-
mos para dotar de mayor inversion a todo
el sistema argentino de caminos.

Simultaneamente, a efectos de mejorar
el gerenciamiento de todas las redes y pro-
fundizar las acciones necesarias para re-
cuperar los atrasos en las inversiones via-
les, es necesario complementar las accio-
nes emprendidas buscando metodologias
de financiamiento alternativas a las ya co-
nocidas, tales como uso de fondos de pen-
sién, asociaciones publico-privadas, desa-
rrollo de iniciativas privadas, etc., de forma
tal de disminuir los tiempos para alcanzar
los objetivos establecidos.

Entre esos objetivos debemos destacar
la necesidad fundamental de revertir la ten-
dencia altamente preocupante que en tér-
minos de seguridad vial vienen mostrando
tanto los indicadores de accidentalidad co-
mo de mortalidad. Ese objetivo, que no s6-
lo compromete al sector publico en sus di-
versas jurisdicciones, sino también a toda
la comunidad en su conjunto, debe estar
presente en cada accion que se encara y
debe abarcar todos los aspectos que ha-
cen a la operacion y la gestion de carrete-
ras.

Esta Asociacion Argentina de Carreteras
en sus mas de 52 afos de existencia ha
aportado innumerables propuestas de solu-
ciones en materia caminera, tanto desde lo
técnico, la seguridad vial, la construccién, la
gestion y el financiamiento.

Los miembros de la misma, entidades
oficiales, privadas, entidades civiles, co-
merciales, académicas y usuarios del sec-
tor, apoyamos el proceso iniciado ofrecien-
do nuestra colaboracion en la busqueda de
soluciones para hacer efectivo nuestro le-
ma "Por mas y mejores caminos" al servi-
cio del sistema productivo nacional.
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INSTITUCIONAL

ELL. PROYECTO CHIVILCOY
ESTA EN MARCHA

La Asociacion
Argentina de
Carreteras, junto
con especialistas
de diversas
entidades del
sector, esta
llevando adelante
una prueba piloto
en Chivilcoy

en el marco del
Plan Estratégico de
Seguridad Vial, que
ya ha sido
presentado a las
autoridades
nacionales

Los integrantes del proyecto presentaron los lineamientos principales en la

sede del Concejo Deliberante de Chivilcoy

BP

Como parte del "Plan Estratégico
de Seguridad Vial' (PESVI) elaborado
el afo pasado por la Asociacion Argen-
tina de Carreteras con el aporte de es-
pecialistas de distintos &mbitos, se ha
comenzado a desarrollar como prueba
piloto el "Proyecto Chivilcoy", con el
objetivo de hacer de ese distrito bonae-
rense una ciudad modelo en seguridad
vial.

La presentacion local del plan estu-
vo a cargo del Intendente Municipal de
Chivilcoy, Dr. Ariel Franetovich, el Pre-
sidente de la Asociacion Argentina de
Carreteras, Lic. Miguel Salvia, repre-
sentantes de la Direccion Nacional de
Vialidad y de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, expertos en el tema y
autoridades locales.

Entre las organizaciones oficiales y
privadas que estan apoyando a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras en es-
te emprendimiento se encuentran la

Direccién Nacional de Vialidad, la Di-
reccion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, el Automévil Club Argen-
tino, el Instituto de Seguridad Vial, UNI-
VIA de Autovia Oeste S.A., 3M Argenti-
na, Glass Beads S.A., Cristacol S.A.,
Siemens Argentina, Autotrol S.A. y
Cleanosol Argentina S.A.

El PESVI comprende cinco temas
fundamentales a tratar: educacion,
otorgamiento de licencias para condu-
cir, legislacion, contralor y sanciones,
via publica y estructura viaria. Los be-
neficios esperables para la comunidad
son reducir los elevados indices de si-
niestralidad, concientizar a la pobla-
cion, capacitar a los diversos actores
del quehacer vial y disponer de moder-
nos instrumentos informaticos de re-
gistro y generacion de estadisticas.

Con el fin de llevar a la practica es-
te proyecto, fueron analizadas cinco
ciudades de caracteristicas similares

El intendente Municipal de Chivilcoy, Dr. Ariel Franetovich, y el Presidente de
la Asociacion Argentina de Carreteras, Lic. Miguel Salvia
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en cantidad de habitantes, movimiento
de vehiculos, rutas nacionales y pro-
vinciales que las cruzan, nivel de acci-
dentalidad, y escala econdémica, entre
otras. Luego de varias visitas de rele-
vamiento se eligié a Chivilcoy para que
se convierta en vidriera de lo que se
puede lograr mediante la accién con-
junta de organizaciones oficiales y pri-
vadas coordinadas. La idea es que la
ciudad pueda incorporar obras de in-
fraestructura vial en puntos criticos, co-
mo banquinas, accesos y darsenas, y
logre agregar al partimonio urbano se-
maforos, sefalamiento vertical y hori-
zontal.

Un analisis preliminar de la situa-
cion actual permitié detectar la necesi-
dad de ajustar los conocimientos del
tema vial entre los responsables del
area, capacitar al cuerpo de agentes
de transito, analizar el movimiento de
vehiculos dentro del casco urbano, y
hacer un relevamiento general del sis-
tema de senalamiento horizontal y ver-
tical.

CO.SE.TRAN. de la D.V.B.A., con-
juntamente con el A.C.A., esta llevando
adelante la actualizacion de conoci-
mientos de los responsables de la se-
guridad vial del Municipio. Asimismo,
se han realizado reuniones informati-
vas con los inspectores escolares, con

Durante la presentacion del proyecto se entregaron certificados de asisten-
cia a quienes participaron de los cursos de capacitacion
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El Subadministrador

de D.V.B.A,, Ing.

José Sedda, diserto [§

en la presentacion
acerca

del plan piloto |

los que se esta organizando una reu-
nion con los directivos de escuelas ofi-
ciales y privadas de la ciudad.

El pasado 15 de junio se desarrollé
un desayuno de trabajo con fuerzas vi-
vas de la comunidad de Chivilcoy en el
que el ISEV realizd una encuesta - ta-
ller para conocer las principales preo-
cupaciones con respecto a la seguri-
dad vial.

Participaron del encuentro integran-
tes de la Sociedad de Bomberos, el
Rotary Club, el Colegio Santa Cecilia,
la Cruz Roja, el Colegio de Abogados
de Mercedes, el Consejo Escolar, la
Policia de Seguridad Vial, y la Asocia-
cion Rural, entre otras instituciones lo-
cales.

Por otra parte, con el apoyo de las
empresas e instituciones que partici-
pan del proyecto y la colaboracion del
Municipio, se ha instalado un semaforo
de advertencia- escuela en la ciudad.

Ademas de los proyectos puntua-
les, se esta elaborando un plan gene-
ral de infraestructura para que, de ser
aprobado, sea incorporado al presu-
puesto municipal.

Es importante destacar la buena
predisposicion demostrada por las au-
toridades y el personal de planta de la
Municipalidad en los trabajos encara-
dos y en la asistencia a los cursos de
capacitacion ofrecidos por los profesio-
nales participantes del proyecto.

El Lic. Salvia y los demas participantes del proyecto llevaron a cabo un
desayuno de trabajo junto con representantes de las instituciones mas

destacadas de Chivilcoy

-




CARRETERAS EN LAS PROVINCIAS

s ENTREVISTA s

“Misiones se encamina hacia
un crecimiento sostenido”

En entrevista con Carreteras, el Ing. Orlando Franco,
Presidente de la Direccion Provincial de Vialidad de Misiones, analiza el presente de la red
vial nacional y adelanta los proyectos para su provincia

La red provincial de transporte de Mi-
siones esta integrada en su mayor parte
sobre la base de una infraestructura vial.
Cuenta con 1600 km de red pavimentada
nacional y provincial y 25.000 km de redes
naturales, entre primarias, secundarias y
vecinales.

Esos caminos constituyen el soporte fi-
sico del trafico de bienes y servicios y se
integran con los sistemas ferroviario, fluvial
y aéreo en un esquema multimodal.

Consciente de las dificultades que
atraviesan las vialidad provinciales, el In-
geniero Orlando Franco, Presidente de la
Direccion Provincial de Vialidad de la Pro-
vincia, hablé sobre la actualidad de la red
vial nacional y presento los planes a imple-

mentar para mejorar el sistema misionero.

¢ Qué vision tiene del estado de la
red vial Argentina?

Creo que para abordar este tema debe-
mos considerar dos aspectos que marcan
situaciones muy diferentes. Por un lado,
admitir el deterioro que experimenté gran
parte de la red caminera argentina, produc-
to de politicas viales aplicadas muy parcial-
mente y en un marco institucional de aleja-
miento del Estado en cuanto a la atencion
de sus obligaciones sustanciales. Y otra es
la perspectiva vial que se presenta a partir
de la asuncion del presidente Néstor Kirch-
ner, quien dispuso una fuerte inversion en

Ing. Orlando Franco

infraestructura vial, uno de los ejes centra-
les de su plan de gobierno para el creci-
miento productivo argentino. El plan nacio-
nal prevé nuevas obras y la restauracion y
mantenimiento de rutas nacionales. Por
supuesto que la inversion prevista es muy
importante para el desarrollo de la econo-
mia del pais, pero estan los caminos del
pais federal y de ellos deben ocupase las
provincias. Entonces, hoy resulta necesa-
rio que la Nacion y las provincias acuerden
el financiamiento de un proyecto vial inte-
grador y una equilibrada distribucion de los
recursos economicos, atendiendo la reali-
dad caminera de cada territorio provincial.

En este momento, con los exiguos re-
cursos de las provincias, urge recomponer
la actual asignacion de los fondos especifi-
cos para las vialidades, mediante un con-
senso entre las partes. Concretamente, el
proposito de las vialidades se orienta a lo-
grar una recomposicion en la distribucion
de los recursos especificos, de manera
que les permita encarar inversiones y el
mantenimiento sostenido de todas las re-
des viales provinciales, evitando asi el
constante deterioro caminero.

¢Como se relacionan los planes de
la provincia con los proyectos naciona-
les?

Es importante sefalar que a pesar de
los insuficientes recursos especificos y de
los obstaculos presupuestarios originados
en nuestra Legislatura provincial, la econo-
mia de Misiones se encamina hacia un cre-
cimiento sostenido, no sélo por el desarro-
llo de politicas productivas sino tambiéen
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Ruta Nacional 101

por el plan de obras proyectadas por el Go-
bierno del Ing. Carlos Eduardo Rovira.

En ese marco, la Direccion Provincial
de Vialidad encara un programa de obras
viales que esta en plena ejecucion e inclu-
ye nuevas pavimentaciones de rutas y cen-
tros urbanos, asi como la construccion de
puentes de hormigon y el mantenimiento y
restauraciones de la red caminera en todo
el territorio misionero.

En Misiones, la estrategia de orienta-
cién de la inversion publica vial gira alrede-
dor de siete ejes basicos: la articulacion
con el sector productivo, el mejoramiento y
respeto por el medio ambiente -principio
que se hace realidad en las rutas ecologi-
cas N° 2, 101 y 19-, la integracién con las
rutas del MERCOSUR y los caminos de la
produccion, el pleno cumplimiento de las
normas de seguridad vial, la calidad en la
construccion, y un fuerte compromiso con
los usuarios a través de la aplicacion de
mecanismos de participacion y del rescate
del patrimonio cultural con marcada identi-
dad histérica en distintos lugares de nues-
tra provincia.

Lo cierto es que, ya sea para la produc-
cion tradicional como para el desarrollo del
turismo, el racional incremento de la trama
vial en mds de 800 km de caminos permiti-
r4 el crecimiento economico y social de la
provincia.
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¢Cudles son las obras mas relevan-
tes que estadn en ejecucion en Misiones?

En funcion de esa politica vial, entre las
principales obras viales que se encuentran
en ejecucion se destacan los tramos de la
Ruta Provincial N° 2 (San Javier-Saltos del
Mocona, unos 180 kilémetros), la Ruta Na-
cional 101 (Bernardo de Irigoyen-San Anto-
nio y San Antonio-Pinalito Norte, alrededor
de 62 kilémetros en ambos tramos), la Ru-
ta Provincial 11 (ex 211-El Alcazar-2 de Ma-
yo, de 46 kilémetros), la Ruta Provincial 19

(desde Arroyo Urugua-i hasta Ruta 101 y
desde la Ruta 101 hasta el puente del Rio
San Antonio, con una longitud aproximada
de 90 kilometros). Todas representan una
interconexién entre las rutas nacionales N°
12 y 14, dos redes troncales que tiene la
tierra colorada.

A estas obras se suman la Avenida
Costanera de Posadas (monumental obra
arquitecténica de doble carril de circulacion
con 1.200 metros construidos y con otros
750 metros a concluir), y el Acceso Oeste
de Posadas (otra obra importante en la tra-
ma vial urbana posadena). Asimismo, de-
bemos considerar la pavimentacion urbana
en numerosos municipios, entre otros tra-
bajos de restauracion y conservacion ca-
minera que se desarrollan en nuestra pro-
vincia, ademas de las obras concluidas en
los ultimos meses.

;Coémo se obtienen los recursos
para el financiamiento de las obras?

Las obras son financiadas con creditos
internacionales, de la Nacién, y recursos
genuinos de la Provincia de Misiones. Los
créditos se obtienen gracias a la responsa-
bilidad y a la transparencia en la adminis-
tracion de los recursos.

El Gobierno Provincial no sélo mantie-
ne su compromiso de concluir las obras
que estan en plena ejecucion, sino que
ademas de los recursos presupuestados
para el sector vial (que se generan con una
buena politica tributaria), gestiona ante la
Nacion y ante organismos crediticios inter-

Camino terrado

o




Ruta Provincial
N°2

nacionales mas financiamiento para enca-
rar nuevas inversiones en la pavimenta-
cion de rutas y areas urbanas.

¢ Qué proyectos existen para la aten-
cion de los caminos rurales?

En este caso, el Gobierno también de-
cidié otorgar los recursos necesarios para
la conservacion y mantenimiento de los ca-
minos terrados de la produccion y la indus-
tria misionera, creando consorcios camine-
ros, un esquema de accién solidaria que
involucra al Estado provincial, las munici-
palidades y productores, en el que la DPV
dispone del combustible necesario para los
trabajos, la asistencia mecanica, provision
de repuestos para los equipos viales y ma-
no de obra.

La idea fundamental es promover la uti-
lizacion de todos los recursos viales dispo-
nibles de los municipios y de la DPV en to-
do camino provincial o vecinal que integre el
consorcio. Esta accion resuelve la proble-
mética de los caminos de la produccion por
donde los colonos transitan para sacar sus
productos sin discriminar la propiedad de
las rutas, con una evidente disminucién del
costo del transporte asociado al camino.

Ademas, el Gobierno provincial gestio-
na a través del PROSAP (Programa de
Servicios Agricolas Provinciales) del Ban-
co Mundial el financiamiento necesario pa-
ra atender exclusivamente la red caminera
terrada de la produccion.

¢ Qué tareas estdn llevando a cabo
para combatir la accidentologia vial?

am

Creo que la educacion vial en la ninez
sera el tinico camino no soélo en la Argenti-
na, sino en el mundo, para lograr futuras
generaciones de conductores y peatones
respetuosos de las normas del transito.
Las estadisticas indican que las fallas hu-
manas son las principales causas de acci-
dentes y que nuestro pais tiene un prome-
dio anual de diez mil victimas fatales por
accidentes viales.

Para cambiar esta lamentable realidad
es necesario llevar a cabo la formacion
temprana de la gente sobre las normativas
viales. Es por ello que desde la DPV impul-
samos un Centro de Capacitacion Integral,
nueva area que se integrara a la tarea que
lleva adelante la Escuela de Educacion

Vial creada en esta reparticion estatal.

Este Centro sera el ambito para la for-
macion y concientizacion ciudadana, don-
de interactuaran representantes de distin-
tas dependencias del Estado provincial,
como la Policia de Misiones (Direccion de
Transito), el Ministerio de Educacion, el Mi-
nisterio de Salud Publica, el Sistema Pro-
vincial de Teleducacion y Desarrollo y la Di-
reccion Nacional de Vialidad a través de su
delegacion en Misiones, entre otros orga-
nismos oficiales.

Hace varios meses que venimos traba-
jando en el programa de capacitacion vial y
la seguridad vial, y estas dos tematicas de-
ben tratarse en un contexto amplio, con la
participacion interinstitucional.

Son temas que debemos atender y
aportar todo lo que esté al alcance de esta
reparticion. En una primera etapa tratamos
de integrar a los actores principales que
tienen que ver con la educacion y la segu-
ridad vial en nuestra provincia. Queremos
instruir a docentes y al personal de seguri-
dad para formar especialistas en el tema.
Ademas, queremos darle un fuerte impulso
a la actividad del Centro de Capacitacion
para que sea permanente. Esto se integra-
ra a la Escuela Vial, donde se imparte co-
nocimientos tedrico-practicas a estudian-
tes primarios.

Este es el comienzo de una tarea que
nos llevara a generar conciencia en las futu-
ras generaciones, con la educacion vial co-
mo base para lograr una vida mas segura.

Ruta Costera
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QUE ES EL CONGRESO

Es un foro de intercambio de experiencias y debate destinado a
ial todos los profesionales y técnicos que de alguna u otra manera
[ g desarrollan su actividad ligada al sector vial y del transporte por
- carretera en general, ya sea desde el sector publico o privado y
Wiy en el ambito rural o en el urbano.

: Constituye ademas una gran oportunidad para que todos aque-
llos, que de forma directa o indirecta se hallen involucrados en
la planificacion, el disefo, la construccién, el mantenimiento, la
gestion y seguridad vial, se encuentren para contrastar experien-
cias y enriquecerse con el conocimiento de colegas de nuestro
pais y el extranjero.

XIV CONGRESO

Esta Décima Cuarta edicion del Congreso Argentino de Vialidad
y Transito se realizara en el predio del Centro de Exposiciones
de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires ubicado en Av. Pte. Fi-
gueroa Alcorta y Av. Pueyrredon.
El Congreso sesionara entre los dias 24 y 28 de octubre de 2005,
periodo durante el cual se alternaran la presentacion de los traba-
jos seleccionados en las diferentes Comisiones Tematicas con las
conferencias de especialistas invitados, sesiones especiales sobre
temas de interés y las visitas técnicas programadas.
Simultaneamente y durante todo el dia, en un ambiente especial-
e mente preparado y con todas las comodidades necesarias, se de-
sarrollara una exposicién donde empresas constructoras, consulto-
ras, proveedoras de equipos y materiales podran exhibir sus pro-
ductos, tecnologias y servicios, y que sera de libre acceso a todos
los asistentes durante todas las jornadas.
La ubicacion de la exposicion posibilitara una permanente interre-
lacién entre exposicién y actividades técnicas y cientificas, facilitan-
dose que se armonicen los programas de ambas.
Atento a la gran convocatoria internacional que se alcanzé en las
ultimas ediciones de los Congresos, en esta edicion se pondra es-
pecial énfasis en la informacion necesaria para que los delegados
sl extranjeros y sus acompanantes puedan tener una muy placentera
estadia en la ciudad de Buenos Aires.

El X1V Congreso Argentino de Vialidad y Transito esta organizado por:

Consejo Vial Federal Asociacion Argentina Direccién Nacional Direccion de Vialidad de
de Carreteras de Vialidad la Provincia de Buenos Aires

Para mayor informacion agradeceremos contactarse con
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
Av. Paseo Colon N° 823 — 7° Piso
(C1063ACI) Buenos Aires ARGENTINA
; Tel.: (+5411) 4362 - 0898 Tel./Fax: (+5411) 4362 - 1957
L - E-mail: congreso@aacarreteras.org.ar
B expovial@aacarreteras.org.ar
http://www.aacarreteras.org.ar




TEMARIO
1.- GERENCIAMIENTO DE REDES VIALES
2.- TRANSPORTE CARRETERO
3.- SEGURIDAD VIAL
4.- PROYECTO DE CARRETERAS
5.- PAVIMENTOS
6.- PUENTES Y OBRAS DE ARTE
7.- GESTION AMBIENTAL
8.- CAMINOS RURALES
9.- VIALIDAD URBANA
10.- DESARROLLO TECNOLOGICO
11.- TRANSPORTE INTELIGENTE

TRABAJOS

La Comision Organizadora de este XIV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito invita a todos los interesados a la preparacion
y presentacion de trabajos vinculados a los temas a tratar en
cada una de las Comisiones Tematicas.

Los trabajos a presentar deberan ser originales e inéditos, o sea que no fueron publicados
ni presentados, tanto en el ambito nacional como internacional, en Congresos, Simposios,
Reuniones, etc., realizados hasta la fecha de comienzo del XIV Congreso Argentino de
Vialidad y Transito.

La Comision Organizadora podra admitir, a su solo juicio, trabajos ya publicados que conten-
gan nuevos elementos informativos de importancia y que sean considerados de alto interés.

Los trabajos tendran caracter de monografia y comprenderan informes, comunicaciones,
estudios, experiencias o recomendaciones de trabajo.

Los trabajos presentados al Congreso pasaran a ser propiedad del mismo y so6lo podran
ser reproducidos, total o parcialmente, con la mencion expresa de que han sido tratados
por el XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito.

Déjase establecido que el solo hecho de la presentacion de un trabajo implica por parte
de su autor o sus autores la plena aceptacion de las condiciones aqui enumeradas sin
mas requisitos.

PLAZOS PARA LA PRESENTACION

Los Resumenes podran ser presentados hasta
el 14 de marzo de 2005
Los trabajos podran ser presentados hasta el
30 de junio de 2005

La Comision Organizadora evaluara los resumenes recibidos y decidira sobre su acep-
tacion, la que se comunicara al o a los autores como maximo hasta quince dias poste-
riores a la fecha establecida de cierre de recepcion de resumenes.

LUGAR DE LA PRESENTACION

Tantos los "Restimenes" como los correspondientes "Trabajos" que fueran aceptados debe- e
ran remitirse a la Sede de la Secretaria del Congreso: s

Asociacion Argentina de Carreteras
Av. Paseo Coldn N° 823 — 7° Piso (C1063ACI) Buenos Aires
REPUBLICA ARGENTINA




ra el envio de Trabajos via Fax o e-mail.

| Organizadora, una vez aceptados los trabajos, procedera a seleccionar entre todos aquellos
n expuestos y debatidos en las correspondientes sesiones de las Comisiones Tematicas, he-
sera debidamente comunicado al o a los autores del trabajo.

dispensable que los autores cuyos trabajos fueran seleccionados para ser presentados en

s Tematicas, se hallen inscriptos en el Congreso antes del 15 de agosto de 2005.

Organizadora podra modificar a su sélo criterio las condiciones, asi como conceder excepcic
‘establecidas cuando medien razones que a su juicio lo justifiquen.

ajos aceptados se publicaran en un CD, que sera entregado a cada uno de los inscriptos
arrollo del Congreso.

trabajos seleccionados para ser expuestos en las diferentes Comisiones Tematicas, cual-
procedencia, la Comision Organizadora procedera a efectuar una evaluacion a efectos de
ignacion de los premios establecidos a los mejores trabajos.

ido un (1) Primer Premio al mejor trabajo el cual se hara acreedor a Diez Mil Pesos
gadero en cheque) y diplomas para cada uno de sus autores.

se otorgara tres (3) premios de Cinco Mil Pesos ($5.000) (pagaderos en cheques) a los tres
evaluados en orden de mérito con la entrega de diplomas para cada uno de sus autores.

se estableceran menciones especiales a cada uno de los mejores trabajos de cada una de
s Tematicas, cuyos autores se haran acreedores al correspondiente diploma de "Mencién

AL ARGENTINA 2005

ente a la celebracion del XIV Congreso Argentino de Vialidad y Transito tendra lugar, en el
 de Exposiciones de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, sede del Congreso, la Expovial
, que se desarrollara en un PREDIO de mas de 10.000 m2.

psicion se hallara perfectamente acondicionada con todas las comodidades con el fin de
erentes stands las firmas constructoras, consultoras, proveedoras de equipos y materiales
 sus productos y servicios. La exposicion sera de libre acceso a todos los asistentes al

e toda la jornada y tanto su horario como ubicaciéon permitira una constante interrelacion
1S actividades que se desarrollen.

s esta dirigida la Expovial Argentina 2005?
a todos aquellos involucrados en la planificacion, desarrollo y ejecucion de proyecto en el
Sea que correspondan al sector publico o privado, tanto de Argentina como de Latinoamé-
participar los propietarios, operadores, usuarios y proveedores de tecnologias y servicios;
'esas constructoras, concesionarias, consultoras, planificadores, municipios. También lo
ganismos de gobiernos nacionales y provinciales, inversionistas, empresas proveedoras,
portistas, ingenieros de transito, profesionales y técnicos de la vialidad.

pliar la informacion como para la reserva de stand en la Expovial Argentina 2005, los intere
 dirigirse a:

Sra. Analia Wlazlo
Tel. (+5411) 4372 3519 o (+5411) 4371 0083
Correo electronico: expovial@aacarreteras.org.ar



LANZAMIENTO

PUBLICACIONES INTERNALIONALES
EN [ARRETERAS

La Asociacion Argentina de Carreteras
tiene a la venta los ultimos libros editados
por el Instituto de Ingenieros de Transporte
(ITE) y por la Asociacién Mundial de la
Ruta (AIPCR-PIARC). Los titulos incluyen
interesantes volimenes sobre temas como
la tecnologia en pavimentos, principios de
ingenieria de transito y construccion de
caminos. Quienes estén interesados en
adquirilos pueden acercarse a la
Asociacion, Paseo Colon 823, 7° Piso, ©
comunicarse telefénicamente al 4362-
0898.

Principios de
ingenieria de tran

CAMINOS
DEL
RIO URUGUAY

S.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Construye la Autopista Mesopotamica
Rutas Nacionales N° 12, 14y 193.
Financi¢ y Construy6 las Autovias:

Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zarate
Actualmente Financia y Construye el Tramo:
Ceibas-Gualeguaychu.

Visite nuestra pagina en la Web: www.caminosriouruguay.com.ar

Tronador 4102 - C1430DMZ Capital -
Teléfono: 4544-5302 (Lineas Rotativas)




INSTITUCIONAL

10 DE JUNC: DIA DE LA
SCURDAD EN EL TRANSTO

La Asociacion Argentina de
Carreteras realizé un
seminario para debatir la
problematica de la
accidentologia vial, analizar
los proyectos en marchay
las propuestas para el
futuro

Como parte de la celebracién del Dia
de la Seguridad en el Transito, la Asocia-
cion Argentina de Carreteras organizé el
10 de junio el Seminario "La Seguridad Vial
no es Accidental" en la sede central del Au-
tomavil Club Argentino, para hacer un pro-
fundo llamado a la sociedad sobre la preo-
cupante situacion que el flagelo de la acci-
dentologia vial provoca en nuestro pais y
en el mundo.

Participaron del evento el Administra-

T IrLie  Simil

SEMINARIO

EGURIDAD VIAL NO ES ACCIDENTAL" i

ARO WTEANACIONAL DE LA SEGURIDAD VIAL
Buenos Alres 10 du Junic de 2004

El Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la DNV, anuncié que durante el presente afio
se continuara con la licitacion del plan de obras menores de seguridad vial

dor General de la Direccién Nacional de
Vialidad, Ing. Nelson Periotti, el Presidente
de la Asociacion Argentina de Carreteras,

El Pdte. de la AAC analiz6 el informe de la Organizaciéon Mundial de la Salud
sobre seguridad vial en el mundo

Lic. Miguel A. Salvia, el Presidente de la
Federacion Interamericana de Touring y
Automovil Clubes y Presidente del Auto-
movil Club de Ecuador, Dr. Giovanni Sevi-
lla Llaguno, y el Director del Instituto de
Seguridad y Educacion Vial, Dr. Eduardo
Bertotti, entre otras autoridades, funciona-
rios y especialistas en la materia.

Los expositores coincidieron en sefalar
la importancia de trabajar seriamente en el
tema, comprometiendo a todo los sectores
involucrados, al Estado Nacional, los go-
biernos provinciales, los municipios, las
organizaciones no gubernamentales y al
ciudadano, para combatir esta enfermedad
social que constituyen los accidentes de
transito.

PLAN NACIONAL

En primer lugar, el Ing. Periotti se refi-
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rié a "Los planes de infraestructura que in-
volucran la seguridad vial" desde la Direc-
cion Nacional de Vialidad. Al respecto, in-
formé que se esta trabajando en la optimi-
zacion de la toma y acumulacion de datos
de accidentes ocurridos en la red nacional
“La informacién acumulada y procesada
permite aseverar que hoy se estima un in-
dice de mortalidad de 6,4 muertos por ca-
da 100 millones de vehiculos - kilometro y
un indice de peligrosidad de 26 accidentes
con victimas por cada 100 millones de ve-
hiculos - kilometro".

Periotti senalé que, en el marco del
Plan Estratégico de Seguridad Vial aproba-
do en 2001, se ha avanzado sobre |a pro-
hibicion de lomos de burros en calzadas
principales de rutas nacionales y sobre
amortiguadores de impacto, de acuerdo a
las normas americanas y europeas. Asi-
mismo, dijo que se esta desarrollando una
tarea de difusion interna del cuerpo docu-
mental basico en materia de seguridad
vial, elaborado a partir de una asistencia
técnica financiada por el Banco Mundial, y
que en breve se va a desarrollar un curso
de auditorias de seguridad vial para capa-
citar a profesionales en todos los distritos
del pais.

El Administrador General de la DNV
anuncio que durante el presente ano se
continuara con la licitacion del plan de
obras menores de seguridad vial, que
cuenta con asignacion de partida especifi-
ca en el presupuesto de la reparticion. "He-
mos encarado un proyecto tipo para trave-
sias urbanas de pequenas poblaciones
que se basa en tres elementos esenciales:
separadores de carriles que restringen el
sobrepaso, una isleta central que restringe

SEMINARI

3 VIAL NO 5 ACCIDEN

El Dr. Obdulio Barbeito, Vicepresidente 2° de la AAC, entrego el

el ancho de calzada y la ca-
pacidad, e impacta sobre la
velocidad, y un semaforo de
control de velocidad".

Periotti indico que el ma-
yor desafio en materia de se-
guridad vial es el plan que se
proyecta en el marco del VIII
préstamo en tramite con el
Banco Mundial y contempla
un componente para obras
de seguridad vial del orden
de los 27 millones de
délares, aplicable a corredo-
res piloto y a obras puntuales
de seguridad vial. "En este
ambicioso plan se pretende
coordinar fuerzas de seguridad, autorida-
des locales y eventualmente organizacio-
nes intermedias en el control de velocidad,
de alcoholemia y vehicular, emergencias y
campanas de educacion vial".

PROYECTO CHIVILCOY

A su turno, el Director del Instituto de
Seguridad y Educacion Vial, Dr. Eduardo
Bertotti, expuso sobre "Los avances del
Plan Estratégico de Seguridad Vial elabo-
rado por la Asociacion Argentina de Carre-
teras y el proyecto Chivilcoy". Respecto de
este Ultimo, definid los lineamientos claves
del plan e informd sobre los Ultimas accio-
nes realizadas en el distrito bonaerense
(Ver Pag.14)

A continuacion, se entregd una men-
cion especial en el marco del premio "Dia
de la Seguridad en el Transito", instaurado
por la Asociacion el 10 de junio de 2003.
Las autoridades senalaron que, si bien se
recibieron diversos trabajos
sobre seguridad vial, se
considero que dichos traba-
jos aun estan en proceso
de ejecucion y que no se
puede establecer con preci-
sion su efectividad y el ver-
dadero impacto que pue-
den producir efectivamente
en la sociedad y en la dis-
minucién o atenuacion de
los accidentes de transito.

De todos modos, en re-
conocimiento al esfuerzo
realizado, la Asociacion de-
cidio establecer una Men-
cién Especial al estudio

libro del cincuentenario de la Asociacién al Presidente de la Fede-
racion Interamericana de Touring, Dr. Giovanni Sevilla Llaguno.
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El panel estuvo integrado por el Ing. Periotti, el Lic. Salvia, el

Dr. Sevilla Llaguno y el Dr. Bertotti

presentado por la Secretaria de Transpor-
te de la Nacion, "Subproyecto de Seguri-
dad Vial" y "Centros de Transbordo y Mejo-
ras en los entornos de las Estaciones”. Du-
rante el acto realizado en el ACA las auto-
ridades de la Asociacion hicieron entrega
de la mencion al Ing. Guillermo Yampolsky
e instaron a redoblar los esfuerzos para
que el proximo afo se pueda cuantificar la
efectividad de los proyectos con hechos
concretos que demuestren que la acciden-
tologia se puede disminuir.

INFORME DE LA OMS

A continuacion, el Lic. Salvia llevo a ca-
bo su exposicion, denominada "Analisis del
informe de la Organizacion Mundial de la
Salud a la Asamblea General de las Nacio-
nes Unidas sobre seguridad vial en el mun-
do y la situacion en la Argentina". El Presi-
dente de la AAC comenzo su discurso con
la mencion de algunas de las estadisticas
presentadas por la OMS en su informe,
que muestra que el problema de la seguri-
dad vial es mundial. En este sentido, sena-
I6 que en el mundo mueren anualmente
mas de 1,2 millones de personas en acci-
dentes de transito, mientras que 50 millo-
nes resultan heridas. Mas del 80% de las
muertes se producen en paises en desa-
rrollo y emergentes, cuyo costo global es
de u$s70.000 millones, una cifra mucho
mayor a la ayuda total bilateral y multilate-
ral recibida.

Con mas de 8000 muertos por ano
(40 % de muertos de entre 16 y 30 anos),
mas de 17000 heridos graves en acciden-
tes de transito y una perdida directa de al-
rededor del 2 % anual del PBI, los acciden-
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tes de transito constituyen la cuarta causa
de mortalidad en la Argentina. Al respecto,
Salvia instd a realizar un cambio de para-
digma para lograr una vision Integral ante
un problema de indole social. "Los siste-
mas deben prever el error humano, la vul-
nerabilidad del cuerpo humano y la transfe-
rencia tecnoldgica -afirmé-. Hay que com-
partir responsabilidades, fijar metas a lar-
go plazo, crear alianzas, crear una con-
ciencia social del problema y generar la
presencia en la agenda politica, para evitar
dar respuestas espasmaédicas a problemas
puntuales”.

En cuanto a las propuestas concretas
del informe, el Lic. Salvia menciond el dise-
fo de vias para mejorar la seguridad, el
uso de vehiculos resistentes, visibles e in-
teligentes, la implementacion de normas
de seguridad y programas de educacion e
informacion, y el senalamiento efectivo de
las vias. Del mismo modo, para minimizar
la exposicion a situaciones de alto riesgo,
propuso restringir el acceso a partes de la
red vial, dar prioridad a vehiculos con mas
personas, restringir la relacion peso-poten-
cia en vehiculos de dos ruedas y regular la
conduccion de jovenes.

Las recomendaciones generales del in-
forme plantean identificar una agencia lider
en el gobierno que pueda guiar un esfuer-
zo nacional, evaluar el problema, el marco
institucional y la capacidad de prevencion,
preparar un plan estratégico y un plan de
accion nacional en seguridad vial, asignar
recursos financieros y humanos para tratar
el problema, implementar acciones especi-
ficas para prevenir choques, minimizar los
danos y sus consecuencias y evaluar el im-
pacto de las acciones. Asimismo, la OMS
insta en su trabajo a promover el desarro-
llo de la capacidad nacional y de la coope-
racion internacional.

En este sentido, Salvia finaliz6 su ex-
posicién con el lema que la OMS instaurd
este ano con motivo de celebrarse el Dia
Mundial de la Salud: "La seguridad vial no
es accidental, es el resultado del esfuerzo
consciente de numerosos sectores de la
sociedad, gubernamentales y no guberna-
mentales, que, reconociendo que se trata
de un importante y valioso bien publico,
elaboran politicas y programas destinados
a su apoyo y mantenimiento.”

El Ing. Pablo Gorostiaga, ex-presidente de la AAC, hizo entrega de una plaqueta al Dr.
Juan Manuel Sandberg Haedo, Presidente del ACA, por el centenario de la institucién

DISTINCION PARA EL
ACA

En el marco del seminario sobre Segu-
ridad Vial, la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras homenajed en su centenario al Au-
tomévil Club Argentino, entidad que fuera
fundadora de la Asociacion. El Lic. Salvia y
el ex presidente de la institucion, Ing. Pa-

blo Gorostiaga, hicieron entrega de una
placa recordatoria al Presidente del ACA,
Dr. Juan Manuel Sandberg Haedo, alen-
tando para que siga por el camino trazado
durante este primer centenario aportando
a la sociedad argentina todo su esfuerzo
en pos de la seguridad vial.




NOMBRAMIENTO EN ESPANA

La Asociacion Argentina de Carreteras ha recibido
con sumo agrado la noticia del nombramiento del
Ing. Francisco Javier Criado Ballestero como Di-
rector General de Carreteras del Ministerio de Fomen-
to de Espana. Es bien conocida la trayectoria del Ing.
Criado Ballestero, quien ha sido uno de los impulso-
res y fundadores del Consejo de Directores de Carre-
teras de Iberia e Iberoamérica.

JORNADA ITS ARGENTINA

Entre el 24 y el 25 de junio se llevo a cabo en Mendoza | e
la V Jornada ITS Argentina bajo el lema “Transporte Inteli- | ® ' l . .

gente del Cono Sur - Por la Integracion del sector publico-
privado”. Los temas tratados por los especialistas
nacionales e internacionales en la materia incluyeron ITS O
en autopistas, Free Flow, Seguridad Vial, Aduanas, Politi-
cas Publicas y Financiamiento, entre otros.

H H i K 3 I O R B EESRE
Ak NUEVO ADMINISTRADOR GENERAL B
4 o’
El Ing. Arcangel José Curto ha asumido recientemente J:
. el cargo de Administrador General de la Direccion de
, Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, en reemplazo | ®
;; del Ing. Raul Vizcay. -
l

INTERCAMBIO CON 3M

Las autoridades de la Junta Ejecutiva de la
Asociacion Argentina de Carreteras se reunieron con

representantes internacionales de la empresa 3M,
quienes se mostraron muy interesados por el trabajo

que lleva adelante la institucion. Estuvieron presentes
T.L. Chaffin, Vicepresidente de la Division de Transito
de 3M, James Stake, Vicepresidente Ejecutivo del area
Display and Graphics Business, el Ing. José del Solar,
Presidente de 3M Argentina y 3M Uruguay, y los Ingos.
Bernardo Schiffrin y Diego Pérez Monsalvo,
de 3M Argentina.

=\




INSTITUCIONAL

ARIQ DEL AUTOMOVIL CLUB ARGE

El 11 de junio se cumplieron 100 aiios de la fundacién del ACA, entidad privada sin fines de lucro
que brinda una amplia variedad de servicios y que es reconocida como la mas importante
en América Latina y una de las mas destacadas en el mundo

Para realizar una resefa de los orige-
nes del Automavil Club Argentino, la histo-
ria debe remontarse a la aparicion del pri-
mer automoévil, aquel que modificaria para
siempre la fisonomia de la denominada
Gran Aldea portena. Transcurria el tltimo
ano de la segunda presidencia de Julio Ar-
gentino Roca cuando en 1892 un grupo de
pioneros liderados por Dalmiro Varela Cas-
tex decide importar un coche Benz con
propulsion a caldera que sorprenderia a
quienes no esperaban ver movimiento sin
caballos. Dos afios mas tarde, y luego de
realizar un curso en Francia, Castex trae al
pais un De Dion Bouton, que era un triciclo
con motor a bencina. En 1895, y siempre
gracias a la infatigable mediacion de este
hombre del campo y la politica, arriba al
pais otro Benz. Finalmente, y como corola-
rio del aporte de Don Varela Castex, en
1896 llega a la Argentina un Decauville de
dos cilindros fabricado en Francia, el pri-
mer automovil en la Argentina con motor a
explosion.

La idea de crear un Club que agrupara
a los incipientes automovilistas fue alenta-
da por Castex y sus amistades, que solian
reunirse con sus vehiculos en el actual cru-
ce de las avenidas Del Libertador y Sar-
miento al finalizar la recorrida por las calles
y senderos de los bosques de Palermo.

En 1904 se realizo la primera reunion
formal en la Sociedad Hipica Argentina ba-
jo la presidencia del barén De Marchi, con
el objeto de fundar el Automaévil: Club Ar-
gentino. Los fundadores del ACA realiza-
ban frecuentes viajes a Europa, lo que les
permitid tomar conocimiento del funciona-
miento de entidades similares que ya exis-
tian en Francia, Bélgica e Inglaterra, entre
otros paises, y adecuar los mismos a la

Eﬂm

realidad de nuestro pais. El ACA se con-
vertiria en pionero absoluto en la América
Latina de aquellos afios.

El primer presidente del ACA elegido
para el periodo 1904-1908 fue Dalmiro Va-
rela Castex y lo acompanaron en su funda-
cion Juan Abella, Carlos de Alzaga, Félix
Alzaga Unzué, Alfredo De Marchi , Juan
Drysdale, Alfredo T. Fernandez, Emilio D.
Laborde, Nicanor Magnanini, José Pache-
co y Anchorena, Ubaldo de Sivori, José
Semprun, Henry Thompson,Luis Valiente
Noailles, Alfredo Tornquist, Félix Gunther,
Miguel Marin Carlos Morra, Elias Romero,
Antonio De Marchi y Carlos Tornquist.

En 1905 comenzaron a circular los in-
trépidos entusiastas y sus vehiculos por
los polvorientos y fangosos caminos del in-
terior del pais, cubriendo distancias que
hasta ese entonces solamente hacian ca-
rros, diligencias o galeras. El trayecto Bue-
nos Aires — Rosario marcé un hito que lue-

go se popularizé como una de las clasicas
competencias automovilisticas nacionales.
En 1906 se realizé por iniciativa del diario
El Pais de Carlos Pellegrini la primera ca-
rrera de automoviles sobre ruta en Suda-
mérica. El Automévil Club Argentino como
entidad rectora del automovilismo confec-
ciond el primer Reglamento de una prueba
de este tipo que fue elogiado por el alto
sentido de la prevision. El trayecto fijado
fue de la Recoleta hasta el Tigre Hotel con
maquinas de hasta cuatro cilindros. El ga-
nador fue Miguel A. Marin con un Darracq
de 20HP, el segundo fue Francisco Rade,
con un Dietrich de 24-32 HP de propiedad
del Dr. Carlos Lamarca.

El uso del automovil iba reemplazando
a los carruajes o galeras tiradas por caba-
llos y comenzaba a erigirse como un medio
de transporte rapido y seguro. Comenza-
ron en esa decada las competencias auto-
movilisticas que sirvieron posteriormente

CFUNDAC ENJDTL < AUTOMCVIL Cf UB ATGENTING *
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Los fundadores del A.C.A. en una imagen histérica
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Primera estacion de servicio y base de auxilio mecanico en 1928

como trazados de rutas, uniendo Buenos
Aires con diversas ciudades del interior
(Rosario, Mar del Plata, Cordoba, etc.).

La imperiosa necesidad de senalizar
los caminos fue una accion casi inmediata.
Si bien ya era promisoria la actividad del
automovilismo deportivo, las autoridades
del Automavil Club Argentino se abocaron
al desarrollo del turismo y marcado de las
carreteras. Mediante una dificil tarea, se
comenzaron a realizar los primeros releva-
mientos de rutas para la edicion de guias y
planos y, de ese modo, en 1923 queda
constituida la Oficina Técnica Topografica.

Anos después, el Automovil Club Ar-
gentino adquirié las primeras maquinas
viales para el mantenimiento de rutas y las
distribuyo entre las delegaciones del inte-
rior, donde solian encontrarse profundas
huellas de carros y abundantes pantanos.
Los recursos genuinos se obtuvieron me-
diante convenio con los importadores de
automoviles que cedian una cuota por ca-
da unidad que llegaba al pais y el ACA
otorgaba el cincuenta por ciento de las
cuotas societarias. Llegé asi la creacion de
la Division Carreteras, que tomo a su car-
go el relevamiento, conservacion y senala-
miento de las principales rutas nacionales.

Luego comenzaron a instalarse las pri-
meras casillas camineras que prestaron
gran utilidad a los ocasionales automovilis-
tas pues contaban con abastecimiento,
servicio mecanico y en su mayoria con te-
|éfono. La numero 1 se instalo entre Leza-
ma y Guerrero, en la ruta a Mar del Plata,
y la nimero 2 en Mordn, sobre el camino a
Lujan.
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Si bien las primeras excursiones orga-
nizadas por el Automovil Club Argentino
datan de 1910 hasta la ciudad de La Plata
0 en 1913 a Cérdoba, a medida que se re-
levaron los caminos y las condiciones téc-
nicas de los autos, comenzaron a organi-
zarse excursiones con finalidades turisti-
cas a sitios mas apartados como Mendo-
za, Rosario, San Luis y hasta el Lago Na-
huel Huapi. Fue por esos afos (1920-
1930) cuando por iniciativa del ACA co-
menz6 a difundirse la actividad del cam-
ping hasta entonces desconocida en nues-
tro pais. Con la forestacion y adecuacion
de diversos lugares de facil acceso se ini-
cio este nuevo desafio. Los primeros se
instalaron en Chascomus y en San Miguel.
Luego se abrieron en Lujan, Punta Chica,
Quilmes, Punta Lara, Timbues, Carlos Paz,
La Margarita y San Clemente del Tuyu. La
difusion se realizo con muestras fotografi-
cas, folletos, exhibicion de peliculas y me-
dios radiofonicos.

En 1926, el Automovil Club Argentino
se afilia a la Asociacion Internacional de
Automévil Clubs Reconocidos, hoy Fede-
racion Internacional del Automaovil(FIA), y a
partir de ese momento los socios de los
clubes afiliados pudieron obtener distintos
beneficios en sus viajes a otros paises.

El 1936 se firma un acuerdo con Yaci-
mientos Petroliferos Fiscales para realizar
un plan de instalacion de estaciones de
servicio. Se llevo a cabo un concurso
abierto para la construccion de las prime-
ras estaciones, de caracteristicas unifor-
mes y altamente reconocibles por presen-
tar el simbolo del ACA , aquella silueta de

— T VT T T
r-’_!r::"a el Bl el

La sede actual del A.C.A. en Av. Libertador 1850

un agente de transito haciendo senal de
parada. La cabeza esta representada por
la insignia del club y en el brazo extendido
se reproducen las iniciales de la entidad. El
tronco de la figura estilizada reproduce el
tramo del camino que corresponde a la
proxima estacion.

El 27 de diciembre de 1942 la institu-
cion inaugura la actual sede central en Av.
Del Libertador 1850 en Buenos Aires.

En 100 anos el Automévil Club Argenti-
no ha desarrollado una intensa obra en to-
do el pais. Numerosas dependencias hote-
leras, recreos, unidades serviciales, segu-
ros, tramite para la obtencién y renovacion
del registro de conducir, turismo nacional e
internacional, cartografia, educacion vial,
planificacién de transito, tramites de paten-
tamiento automotor, auxilio mecanico y ta-
lleres mecanicos son algunas de las pres-
taciones que brinda esta centenaria enti-
dad. Es miembro de la Alianza Internacio-
nal de Turismo y de la Federacion Intera-
mericana de Touring y Automovil Clubes.
Posee el poder deportivo nacional automo-
vilistico(Autoridad Deportiva Nacional) de-
legado por la FIA, el cual lo faculta para or-
ganizar y fiscalizar competencias naciona-
les o internacionales.

Un siglo después del impulso inicial de
Varela Castex, el Automovil Club
Argentino, hoy presidido por el Dr. Juan
Manuel Sandberg Haedo, se ha constituido
en un simbolo de la identidad nacional
desde cada uno de los mapas, estaciones
de servicios o lugares de recreo que pre-
sentan la insignia inconfundible de la insti-

tucion.




ACTUALIDAD

ANUNCIOS PARA EL SECTOR VIAL

En el marco de la Asamblea Extraordinaria del Consejo Vial Federal, el Ministro de Planificacion Federal In-
version Pablica y Servicios de la Nacion, Arq. Julio De Vido transmitio la intencion del Gobierno de concen-
trarse en las prioridades estratégicas de la red vial a nivel provincial y nacional

El 17 de marzo pasado el Consejo Vial
Federal llevé a cabo una Asamblea Ex-
traordinaria en los salones del Crowne Pla-
za Panamericano de la ciudad de Buenos
Aires para tratar temas de vital importancia
para la vida institucional del organismo.

En primer lugar, se realizo la eleccion
del Comité Ejecutivo para el periodo 2004-
2005, que quedd conformado de la si-
guiente manera: Presidente: Ing. Jorge Jo-
fre (D.P.V. — Formosa); Vicepresidente 1°,
Ing. Juan José Montaldi (D.V. — Jujuy); Vi-
cepresidente 2°, Tec. Vial Rodolfo Villa
(A.G.V.P. - Santa Cruz); Vocal 1°, Ing. Agr.
Antonio Jorge Grbavac (D.P.V. - Santa
Fe); Vocal 2°, Ing. Mario Tello (D.P.V. - San
Juan) y Secretario Ejecutivo, Ing. Raul Al-
varez (D.N.V.). Por su parte, el Ing. Nicolas
M. Berretta (D.P.V. — Formosa), continia
en el cargo de Secretario Técnico Adminis-
trativo.

Ings. Juan Montaldi, Nelson Periotti, Jorge Jofré y Nicolas Berretta y Téc. Rodolfo Villa

En respuesta a la invitacion oportuna-
mente cursada por el Consejo Vial Federal,
se hizo presente en la Asamblea el Sr. Mi-

El Administrador General de la DNV y el Presidente del Consejo Vial Federal entre-
garon al Arg. De Vido la documentacién oficial relacionada con el E.Di.Vi.Ar.

am

nistro de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios de la Nacion, Arg. Julio
De Vido, acompafado del Secretario de
Obras Publicas de la Nacién, Ing. Juan F.
Lopez, y de la Subsecretaria de Obras Pu-
blicas de la Nacion, Argta. Graciela E.
Oporto. Asimismo, invitadas las autorida-
des de la Asociacion Argentina de Carrete-
ras a participar de la reunién, se dieron ci-
ta en la Asamblea el Presidente de la insti-
tucion, Lic. Miguel Angel Salvia, y el Vice-
presidente 1°, Ing. Jorge Ordéiiez.

El Ing. Rall Alvarez, coordinador de la
actualizacion del Esquema Director Vial
Argentino 2003-2013 (E.Di.Vi.Ar.), elabo-
rado por el Consejo Vial Federal, hizo un
pormenorizado informe sobre el trabajo
realizado y expuso los lineamientos del Es-
quema. A su turno, el Ing. Jorge Jofre, co-
mo Presidente del Consejo Vial Federal,
entregd la documentacion pertinente a las
autoridades nacionales, y a continuacién
el Sefor Ministro hizo una exposicion de la
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Ing. Graciela Oporto, Subsecretaria de Obras Publicas, Ing. Nelson Periotti, Administrador Gral.
DNV, Ing. Jorge Jofre, Ministro de de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios de la Na-
cién, Arg. Julio De Vido, Pdte. Consejo Vial, Ing. Juan Lépez, Secretario de Obras Publicas, Ing.
Juan José Montaldi, Vicepresidente 1°del Consejo Vial.

visién del Gobierno Nacional sobre la poli-
tica de transporte, incluyendo el sector vial.

El Arg. De Vido sefald que su Ministe-
rio esta llevando a cabo a través de la Se-
cretaria de Obras Publicas un plan de de-
sarrollo estratégico territorial, en el cual se
va a incorporar el plan “con toda la fuerza
que corresponde, porque es la expresion
viva de lo que nuestros estados federales y
fundamentalmente los pueblos de nuestros
estados federales estan requiriendo de la
red caminera nacional". Al respecto, el Mi-
nistro afirmé que sera necesario incorporar
fuertemente al sector de transporte a este
esquema vial y al plan de desarrollo estra-
tégico. "La colaboracion de todas las vias
de comunicacion, tanto sean viales, aé-
reas, ferroviarias e hidro-fluviales, en un
pais que esta creciendo permitira encon-
trar la forma en que toda la infraestructura
argentina esté estructurada”.

En el plano presupuestario, el Arg. De
Vido dijo que este afio la Argentina tiene un
presupuesto en materia de Obras Publicas
del orden de los 4 mil millones de pesos,
de los cuales 1.200 corresponden a obras
en rutas nacionales. "Estamos trabajando
con el Ing. Lépez para incorporar 500 mi-
llones mas al presupuesto para potenciar
la red nacional, pero también tenemos que
buscar situaciones practicas para poder
hacer que estos 1.200 millones se utilicen
de alguna manera sobre la red vial provin-
cial, es decir, que se respeten los objetivos
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que nos planteamos en estos planes".

El Ministro de Planificacion aseguro la
intencion de "terminar con esa falsa dicoto-
mia de interior y centro y buscar la forma
de terminar con las marginalidades y pen-
sar en una Argentina Unica, integrada, en
donde obviamente va a haber regiones
mas desarrolladas que otras, pero en don-
de las mas desarrolladas entiendan que su
mejor negocio es que las marginales crez-
can y tiendan a buscar un sano equilibrio,
en principio en la Argentina y después en
el ambito de la region".

En cuanto al problema de la falta de
energia, el Arg. De Vido informo que se va
a convocar al consejo directivo de las pro-
vincias petroleras para hacer un analisis
exhaustivo y profundo del cuadro de situa-
cion real de los combustibles en relacion al
transporte. "Necesitamos un panorama
completo como para intentar reconstruir
los fondos especificos que son tan impor-
tantes, para el sostenimiento del sistema
federal". Por dultimo, el Ministro sostuvo
que es fundamental lograr la organizacion
de las provincias productoras de hidrocar-
buros, la Comision Federal de Impuestos,
el C.V.F, el C.|.M.O.P. para generar una si-
nergia hacia el crecimiento.

Para finalizar el acto, el Ing. Jofre agra-
decio la presencia de las autoridades na-
cionales y ofrecid la colaboracion del Con-
sejo para delinear las politicas viales del
sector a través de un trabajo consensuado
entre todas las provincias y la nacién. En
este sentido, expres6® entre otros concep-
tos: "nosotros tenemos entendido que los
grandes desequilibrios regionales que se
produjeron en nuestro pais se deben justa-
mente a la falta de consolidacion de las in-
fraestructuras de base, y que el verdadero
federalismo se va a dar mientras no exis-
tan provincias postergadas, incapacitadas
estructuralmente de generar por si mismas
riquezas y recursos. Por eso, este Esque-
ma Director apunta a solucionar ese pro-
blema".
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DEBATE INTERNALIONAL POR LA
SEGURIDAD VIAL

El Banco Mundial y la FADU realizaron una videoconferencia con panelistas de
Ameérica Latina y el Caribe para analizar la problematica. El presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras fue el panelista argentino invitado.

Con motivo de celebrarse el Dia Mun-
dial de la Salud, el Banco Mundial y la Fa-
cultad de Arquitectura, Disefio y Urbanis-
mo de la Universidad de Buenos Aires lle-
varon a cabo una videoconferencia que tu-
vo como panelista argentino invitado al Lic.
Miguel Salvia, Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras.

La videoconferencia estuvo orientada a
las instituciones que trabajan en el tema de
la seguridad vial dentro de una muestra de
paises de América Latina y el Caribe para
conjugar distintas perspectivas sobre la te-
matica en cuestion.

Bajo el lema “La seguridad vial no es
accidental”, propuesto por la Organizacion

Mundial de la Salud para su celebracion
anual, el evento cont6 con la participacion
del Dr. Tedfilo Lama Pico, Ministro de Sa-
lud del Ecuador, el Ing. José Luis Irigoyen,
Gerente de la Unidad de Transporte de la
Region de America Latina y el Caribe del
Banco Mundial, Marcelo Bortman, Espe-
cialista de Salud Publica - Unidad de Salud
de la Region de América Latina y el Caribe
del Banco Mundial, Antanas Mockus, ex Al-
calde de la Ciudad de Bogota, Colombia,
Manuel Eduardo Castillo Arroyo, Ministro
de Comunicaciones, Infraestructura y Vi-
vienda de Guatemala, Luis Castafeda
Lossio, Alcalde de la ciudad de Lima, Peru,
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El Lic. Salvia hace su presentacion en la videoconferencia organizada por el Banco Mundial
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y Alfredo Palacio, Vicepresidente del Ecua-
dor.

El objetivo del didlogo global fue gene-
rar conciencia respecto de la magnitud del
problema, exponer las distintas experien-
cias nacionales y lograr un espacio para el
debate internacional.

A su turno, el Lic. Salvia, recordd que
hace 50 afos la Asociacion Argentina lan-
zaba su primera campana de seguridad
vial, a la que siguieron acciones efectua-
das fundamentalmente por un conjunto de
organizaciones no gubernamentales. "Hoy,
con una carencia de estadisticas oficiales
confiables, de acuerdo a cifras recopiladas
por organizaciones no gubernamentales
confiables, hemos tenido en el dltimo afo
9500 muertos en nuestras calles y cami-
nos, y mas de 17.000 heridos graves -afir-
mo-. Esta cifra constituye un gran incre-
mento ( 28%) no soélo respecto del afo an-
terior, que estuvo signado por una profun-
da recesion y por el shock en la poblacién
generado por el derrumbe de la economia,
sino también en comparacion con el dltimo
lustro".

Salvia sefalo que a los tragicos danos
humanos provocados por los accidentes
se suma la pérdida econémica que éstos
implican, que es cercana al 2% anual del
PBI. "Durante muchos afios se fortalecio
la vision sobre el estudio del accidente y no
sobre el problema con una vision global.
No obstante, desde hace un tiempo todos
los que nos preocupamos por el tema he-
mos considerado que estamos frente a una
enfermedad social que debe ser tratada
con una vision amplia que abarque a todo
el cuerpo social, que debe ser enfocada
multidisciplinariamente,con acciones per-
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manentes en el tiempo”.

El presidente de la Asociacion enfatizé
que el primer aspecto importante a tener
en cuenta es la conciencia social sobre el
problema. "La lucha contra la inseguridad
vial no esta en la agenda de las preocupa-
ciones importantes de la sociedad, los me-
dios de comunicacién no se hacen eco de
la gravedad del problema y los formadores
de opinién no alertan sobre la gravedad de
la enfermedad. El problema tampoco se
halla en la agenda de los politicos y los en-
tes publicos y por eso no ha habido una
accion sistematica sobre la inseguridad
vial sino acciones aisladas territorialmente,
en algunas provincias 0 municipios, aplica-
ciones de medidas de emergencia frente a
la ocurrencia de alguna accidente de tras-
cendencia, pero que pasado un corto tiem-
po se diluyen sin resultados efectivos”.

En este sentido, Salvia destacd la ela-
boracion del Plan estrategico de Seguridad
Vial, realizado en conjunto por la Asocia-
cion y un grupo de instituciones publicas y
privadas, y el lanzamiento del plan piloto

en Chivilcoy. (Ver pag. 14) para demostrar
la factibilidad del proyecto.

"Estamos convencidos de que la pre-
sencia del Estado en una accion planifica-
dora e invirtiendo en politicas coherentes
movilizara un conjunto de organizaciones y
sectores privados que también invertiran
generando una integracion publico - priva-

da en un tema comun a toda la sociedad.
Con ese objetivo, el Estado debe coordinar
sus diferentes organismos y dependen-
cias, y las entidades no gubernamentales y
el sector privado deben encuadrarse en un
plan que aproveche las potencialidades de
cada uno en beneficio de toda la comuni-
dad", finalizo.

Estamos construyendo calidad

Homaq ¢

Una empresa del Grupo f’i()l DEC
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Reunion Latinoamericana sobre el
Financiamiento de I3 Infraestructura

El Banco Mundial y la Asociacién Latinoamericana de Instituciones Financieras para el Desarrollo,
junto con el BICE, llevaron a cabo dos jornadas para
discutir el desarrollo de la problematica del financiamiento en el continente

Entre el 15 y el 16 de abril se llevo a ca-
bo en Buenos Aires la Reunion Latinoame-
ricana sobre el Financiamiento de la In-
fraestructura, organizada por el Banco
Mundial y la Asociacién Latinoamericana
de Instituciones Financieras para el Desa-
rrollo (ALIDE), con la colaboracion del Ban-
co de Inversion y Comercio Exterior (BICE)
de Argentina.

Las jornadas reunieron a los principa-
les referentes en la materia, entre ellos al
Ministro de Infraestructura de la Argentina,
Arg. Julio De Vido, los vicepresidentes pa-
ra infraestructura del Banco Mundial y de la
Corporacion Andina de Fomento, Danny
Leipziger y Antonio Sosa, respectivamen-
te, el Viceministro de Desarrollo de Brasil,
Marcio Fortes, y el Ministro de Energia y
Minas de Per(, Jaime Quijandria. Asimis-
mo, del sector privado participaron los prin-
cipales generadores de carga, los opera-
dores de los sectores de transporte y ener-
gia, AFJPs y constructoras.

El temario tratado incluy6é debates so-
bre las necesidades, tendencias y politicas
actuales para la promocion y financiamien-
to de infraestructura fisica y social, la parti-
cipacion publico-privada, la financiacion de
proyectos de infraestructura, el déficit fiscal
y déficit de inversién en infraestructura, los
esquemas y modalidades de financiacién
vigentes y la infraestructura e integracién
en Ameérica Latina, entre otros.

Las sesiones plenarias estuvieron a
cargo de expertos del Banco Mundial y de
expositores especialmente invitados, quie-
nes coincidieron en destacar que la in-
fraestructura es fundamental para el desa-
rrollo de la economia, porque fomenta la

.

competitividad y el crecimiento.

Los especialistas sefialaron que en
Ameérica Latina atn queda mucho por ha-
cer en este sector y lamentaron que los go-
biernos dispongan de recursos muy limita-
dos y enfrenten una gama de urgentes pro-
blemas sociales, lo que hace que la inver-
sién en materia de infraestructura muchas
veces pase a un segundo plano dentro del
conjunto de prioridades.

Por tal motivo, durante las jornadas la
discusion se centro en la necesidad de in-
tegrar los paises a partir de la infraestruc-
tura, en especial aquellos paises donde
hay grandes diferencias regionales entre
las zonas mds pobres y las mas ricas.

Durante la Reunién se insistio en que
las inversiones y gastos corrientes, a pesar

de que constituyen hechos econémicos
con un impacto fiscal totalmente distintos,
en la actualidad son tratados como si tuvie-
ran un impacto fiscal idéntico.

Frente a ello, se enfatizd la urgencia
del perfeccionamiento de los criterios de
contabilidad utilizados como parametro de
las metas de politica fiscal y se inst6 a que
las inversiones pasen a tener un tratamien-
to contable adecuado que no inhiba la to-
ma de decisiones econdmicas racionales.
De este modo, los gobiernos podrian dis-
poner de importantes fondos adicionales
para destinarlos a inversiones en infraes-
tructura, en tanto que los organismos inter-
nacionales podrian desempernar mejor su
mision.

Dr. Danny Leipziger, Director de Financiamiento, Sector Privado e Infraestructura para América
Latina y el Caribe del Banco Mundial, Lic. William Hayden Quintero, Presidente de ALIDE, Arq.
Julio de Vido, Ministro de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios de Argentina., y Dr.
Arnaldo Bocco, Presidente del Banco de Inversién y Comercio Exterior, de Argentina,
y Director de ALIDE.
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UN REFERENTE DE LA UIALIDAD ARGENTINRA

Fallecio el Ing. Carlos Otto Wyder

En junio del corriente y a poco de
cumplir 89 anos, fallecié en La Quiaca
el Ing. Carlos Otto Wydler.

Habia ingresado en 1942 como ins-
pector de obras a la Direccion Nacional
de Vialidad, donde desarrollé una ex-
tensa carrera: 2° Jefe de Distrito La
Pampa, Jefe del Distrito Neuquén y
San Juan, Director Principal de Cons-
trucciones, Director General de Obras

y Director General de Planificacion
Vial.

En 1971 fue Administrador General
sustituto de la DNV y entre 1868 y
1874 fue integrante de la comision di-
rectiva de la Asociacion Argentina de
Carreteras.

Durante su actuacion en Vialidad
Nacional represento a la reparticion en
diversas entidades nacionales y ex-

tranjeras y participd de numerosos
congresos y reuniones técnicas.

Ya jubilado, se incorporé a CON-
SULBAIREs Ingenieros Consultores
S.A., donde a través de 16 anos parti-
cip6 de diversos proyectos viaes.

Todos quienes lo conocieron y en
particular la familia vial argentina lo re-
cuerdan hoy con gran afecto.

PLAN DE OBRAS EN CAPITAL HASTA 2807

Anuncios del Jefe de Gobierno en la Camara Argentina de la Construccion

El Jefe de Gobierno de la Ciudad de
Buenos Aires, Anibal Ibarra, anuncio inver-
siones de 532 millones de pesos anuales
en nuevas obras y en la recuperacion de la
infraestructura deteriorada, en el marco de
un encuentro realizado con las autoridades
de la Camara Argentina de la Construc-
cion.

El “Plan Plurianual 2004/2004" contem-

pla una inversion de 328 millones de pesos
para las autopistas que completaran el lla-
mado “anillo vial” alrededor de Buenos Ai-
res. Ademas, se prevén 310 millones en
obras de mantenimiento urbano (pavimen-
to, alumbrado, veredas, semaforos y sumi-
deros) y 614 millones en trabajos de hi-
drdulica, destinados fundamentalmente a
los arroyos Vega y Maldonado y a los ba-

rrios de La Boca y Barracas.

Ibarra se referio al superavit fiscal del
que actualmente goza la Ciudad gracias a
la elevada recaudacion. “Seria muy seduc-
tor aprovechar este momento para bajar
los impuestos, pero no creo que la presion
impositiva sea asfixiante - afirmo-. La deci-
sion es no usar el superavit para gastos
corrientes sino para hacer obras”.

NUEUAS AUTORIDADES EN LA CAMARA ARGENTINA

DE LA CONSTRUCCION

En la Asamblea General Ordinaria realizada el 29 de junio, la Camara Argentina de la Construccion renové su Consejo Ejecutivo.
La ndmina con la nueva distribucion de cargos para el ejercicio Julio 2004-Junio 2005 quedé conformada de la siguiente manera:

Presidente

Vicepresidente 1°
Vicepresidente 2°
Vicepresidente 3°

Ing. Aldo Roggio
Ing. Jorge Cibraro

Secretario Sr. Gregorio Chodos

Secretario del Interior Ing. Martin Colombres Garmendia
Tesorero Ing. Federico Bensadon
Protesorero Ing. Gustavo Weiss

Prosecretario Ing. Juan Castelli

Ing. Carlos Wagner

Vocales:

Ing. Victor Entrala

Ing. José Rodriguez Falcon

Ing. Norberto Allaio
Ing. Carlos Arzelan
Ing. Carlos Bacher
Ing. Mario Buttigliengo
Arg. Angelo Calcaterra
Sr. Nicolas Caputo

Sr. José Cartellone

Dr. Julio Crivelli

Lic. Juan Chediack

Ing. Monir Madcur
Ing. Hector Mohedano
Ing. Jorge Panella
Ing. Rodolfo Perales
Sr. Juan Relats

Dr. Hugo Scafati

Ing. Alberto Tarasido
Ing. Antonio Viola




Provinciales", ante la critica situacion fi-
nanciera y econdmica de las provincias
con respecto a los recursos provenientes
del impuesto a las naftas, denominado
Fondos Especificos Viales del que coparti-
cipan las provincias. (Ver recuadro)

Ademas, se analizaron los decretos del
P.E.N. N°301/04, que establece la asigna-
cion de la tasa del gasoil, y N°508/04, que
senala el plan de obras de la Nacion hasta
el 2007 en las rutas nacionales concesio-
nadas y en obras prioritarias para el pais,
utilizando recursos provenientes de las
concesiones y de la tasa al gasoil.

En la reunién se puso en evidencia el
marcado contraste entre los recursos con
que cuenta la Nacién para financiar las
obras de la red nacional y los recursos de
las provincias para atender sus mas de
190.000 km. de red, entre pavimentada
(40.000 km.) mejorada (40.000 km.) y na-
tural o de tierra (110.000km.).

La Nacion cuenta con recursos prove-
nientes de la tasa al gasoil, sistemas de
peaje, préstamos internacionales y otros
recursos, a los cuales los organismos via-
les provinciales no pueden acceder. El dis-
curso pronunciado por el Ing. Nelson Pe-
riotti, Administrador General de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, asi lo demues-
tra.(Ver pag. 38)

En cuanto a las provincias, la tasa del
gasoil no se coparticipa y los sistemas de
peajes son para casos puntuales y con un
transito minimo necesario que no se da en
todas las provincias argentinas. En cuanto
al acceso a préstamos internacionales, se
carece en muchos casos de contrapartida
provincial ante la critica situacion econdmi-
cay social.

De los casi 4.000 millones de pesos
que se recaudaron durante el ano 2003,
entre impuestos, tasas al gasoil y a las naf-
tas, los organismos provinciales recibieron
solamente 220 millones, lo que hace invia-
ble cualquier posibilidad de conservar,
mantener y construir la red caminera pro-
vincial.

Todo esta situacion genero debates en
la reunion de El Calafate y se concluyo que
es necesario apoyar fuertemente la accion
de la Direccion Nacional de Vialidad, ya
que los fondos que invierta en la red nacio-
nal favoreceran las economias de las pro-
vincias. Asimismo, se sefalo la necesidad
de alertar a las autoridades nacionales, go-
bernadores, legisladores y a la sociedad
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Ing. Ortiz Andino, Ing. Juan Montaldi, Ing. Jofre, Tec.Vial Villa e Ing. Berretta

en su conjunto de esta situacion que pue-
de provocar el colapso en poco tiempo de
la red provincial. Tal como lo expuso el Ing.
Jorge Jofre, Presidente del Consejo Vial
Federal, esta situacion podria desarticular
el esquema que la Nacion esta planteando
para el desarrollo de las economias regio-

nales y del pais en su conjunto.

Durante la reunion se trataron otros te-
mas importantes que fueron debatidos con
detenimiento y que tienden a favorecer la
gestion y administracion de la red vial ar-
gentina.

del crecimiento nacional.

productivo y humano.

DECLARACION DEL CONSEJO VIAL

EMERGENCIA DE LAS REDES VIALES PROVINCIALES

El actual sistema de asignacion de recursos especificos, vigente para el
sector vial provincial, ha sufrido un deterioro significativo. Su disminucion
progresiva en el tiempo imposibilita la adecuada atencion del mantenimien-
to y recuperacion de las redes dentro de cada una de sus jurisdicciones, mo-
tivados por el incremento del desarrollo de las economias regionales, base

Esta realidad de desinversion y disminucion de los fondos viales provin-
ciales obliga al Consejo Vial Federal a advertir una vez mas a las autoridades
que se esta frente a un inminente colapso de la red vial provincial existente
que, de no revertirse en forma inmediata, generara una nueva crisis que pos-
tergara el logro del desarrollo sostenido de nuestro pais y la consolidacién
de una realidad que permita a La Argentina mostrar su verdadero potencial

Ante esta situacion, el Consejo Vial Federal convoca a todos los sectores
involucrados, el Gobierno Nacional, legisladores y usuarios, a efectivizar
una accion conjunta para adecuar la distribucion de los recursos a las trans-
formaciones que imperiosamente demanda el sistema vial argentino.

Tal como lo expresara el Sefior Presidente de la Nacién, no se puede pen-
sar en el desarrollo de las Provincias Argentinas si no hay un proyecto que
piense en integrarlas dotandolas de una red vial adecuada.
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AMBICIOSO PROGRAMA
DEL GOBIERNO NACIONAL

Durante la Clausura del encuentro realizado en Santa Cruz, el Administrador General de la
Direccion Nacional de Vialidad dio a conocer el proyecto del Gobierno
para la administracion de la red vial. A continuacion, se presenta un extracto del
discurso pronunciado por el Ing. Periotti con los anuncios mas importantes.

"El Gobierno tiene previsto desarrollar
un ambicioso programa de transformacio-
nes en el sector transportes encaminadas
a fomentar la eficiencia del sector y la re-
duccion de los costos de transporte y de lo-
gistica en el pais

(...) Dentro de este marco conceptual,
el Gobierno ha disefiado un programa a
largo plazo que permita la consolidacion de
una estrategia eficiente para el manejo y
administracion de la red vial nacional a car-
go de la Direccion Nacional de Vialidad.

La visién estratégica del sector vial na-
cional incluye:

a) Continuar con los contratos "refor-
mulados” de concesion para la operacion y
mantenimiento de las rutas de mayor tran-
sito del pais.

b) La expansion de la gestion de la red
mediante contratos de rehabilitacién y
mantenimiento por resultados (C.Re.Ma.)
a la totalidad de la red pavimentada no
concesionada.

c) La transferencia de funciones opera-
tivas a las provincias (T.F.0.) para el man-
tenimiento de la red no pavimentada.

d) El crecimiento de la red vial pavi-
mentada, la actualizacion de capacidades
de las rutas con incremento de transito y el
desarrollo de obras de seguridad vial.

(...) Se ha resuelto el mantenimiento y
operacion del 1° nivel de la red vial nacio-
nal, con la concesion de los corredores por
sistema de peaje, a partir del 1° de noviem-
bre de 2003, con contratos reformulados,
que preveen la intervencion directa de la
D.N.V. en las obras necesarias en cada co-
rredor. Estas obras se han planificado con
el 0.C.Co.Vi. y se desarrollan en mas del
50% de los 9.000 km concesionados du-
rante los cinco afios de gestion.

El financiamiento de estas obras se
realiza a partir de la recaudacion de la Ta-

BF!

sa del Gasoil y se encuentra consolidado
en el Decreto 508/04 publicado en el Bole-
tin Oficial el 26/04/04. La asignacion presu-
puestaria para los cinco afios es de 756
millones de pesos con aplicacién en doce
provincias.

(...)Se ha trabajado en la preparacion
de una operacién de préstamo que permi-
taala D.N.V.:

a) Gestionar cerca de 19.243 km de la
red bajo sistema C.Re.Ma. y llevar a cabo
la rehabilitacion y mantenimiento de 1.789
km adicionales bajo el denominado "Siste-
ma Modular", alcanzando una cobertura to-
tal de la red pavimentada no concesionada
durante el periodo 2004-2010

b) Atender necesidades de reconstruc-
cién y reparacién en aproximadamente 30
puentes prioritarios.

¢) Mejorar condiciones de seguridad
vial sobre las principales rutas nacionales y
desarrollar una estrategia integral de segu-
ridad vial sobre 4 corredores pilotos.

d) Llevar a cabo un relanzamiento ins-
titucional de la D.N.V. para fortalecer sus
capacidades de planificacién y consolidar
su reorientacién hacia una gestién por re-
sultados.

(...) Durante la primera fase del progra-
ma se lanzaré el plan de expansion del sis-
tema C.Re.Ma. sobre 8.187 km de la red, se
iniciara la rehabilitacion de cinco puentes
prioritarios, se disefiara el programa de
obras de puentes para los afos siguientes
como resultado de un sistema de gerencia-
miento de puentes a ser adoptado, se dise-
naré el plan piloto de seguridad vial, se ini-
ciaran algunas obras puntuales de seguri-
dad vial y se iniciara el programa de fortale-
cimiento institucional de la D.N.V.

La implementacion de este programa
con el Banco Mundial implica inversiones
durante el periodo 2004-2010 del orden de

837,3 millones de délares, 396 millones de
ddlares del préstamo del Banco Mundial y
441,3 millones de ddlares de aportes de
contrapartida del Estado Nacional.

(...) La estrategia de financiacién prevé
una inversion fuerte durante los afios 2005
y 2006 para las obras de rehabilitacion, del
orden de los 535,2 millones de ddlares,
con coparticipacion del 74 % del Banco
Mundial y el 26% del Estado Nacional.

El periodo comprendido entre los afios
2007 y 2010 corresponde exclusivamente
a mantenimiento del C.Re.Ma., financiado
100 % por el Estado Nacional.

En el 3er. Nivel de la red nacional no
pavimentada -de aproximadamente 6.000
km- se intervendra a través de convenios
celebrados con 12 provincias, por un im-
porte total de $ 52.663.248.

En cuanto al crecimiento de la Red Vial
Nacional Pavimentada, el Decreto N°
508/2004 asigna y consolida recursos por
1908 millones de pesos para ser aplicados
en el periodo 2004-2008 en 35 obras de
distinto grado de inversidn en 12 provincias
argentinas.

(...) Se continta trabajando en los re-
quisitos exigidos por el Banco Interameri-
cano de Desarrollo (BID) a fin de concretar
el nuevo préstamo BID — 1294 que permi-
tird financiar obras en los Corredores Via-
les de Integracion.

(...) Acompanamos la preocupacion y
las acciones de este C.V.F. por la insufi-
ciencia de Fondos Especificos en las Di-
recciones Provinciales de Vialidad, que li-
mita el desarrollo de obras e intervencio-
nes en las redes provinciales, e impide la
consonancia con el Plan Nacional y lo es-
tablecido en el E.Di.Vi.Ar., concebido para
la actuacién simultanea en toda la red ca-
minera del pais".
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Congreso de la Estructura de Acero

La Coruiia, Espana
cea2004@iccp.udc.es
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Roadmarking Industry
Queensland, Australia
ceo@riaa.com.au
www.riaa.com.au
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6th International Conference on
Managing Pavements
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www.icmp6.com
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SECCION TECNICA s

SUBPROYECTO DE SEGURIDAD VIAL
CENTROS DE TRANSBORDO Y NEJORASEN
05 ENTORNOS DE LAS ESTACIONES

Entre los trabajos presentados al concurso de trabajos sobre Seguridad Vial organizado por la
Asociacion Argentina de Carreteras, se le otorgé una Mencién Especial al siguiente estudio presen-
tado por la Secretaria de Transporte de la Nacién

El Proyecto de Transporte Urbano de
Buenos Aires (FTUBA) posee entre sus i-
neas de accion relacionadas con la Segu-
ridad Vial dos componentes, el denomina-
do "Subproyecto de Seguridad Vial" y otro
subcomponente que prevé la realizacion
de proyectos, denominado "Centros de
Transbordo y Mejoras en los entornos de
las Estaciones”.

El PTUBA constituye una politica publi-
ca estatal financiada con un préstamo
BIRF y recursos del Tesoro Nacional, algu-
nas de cuyas metas estan vinculadas es-
trechamente con los objetivos que la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras (AAC) im-
pulsa desde su accionar, tendiente a gene-
rar estimulos que despierten conciencia
publica sobre la necesidad de reducir los
accidentes de transito, como surge del In-
forme de Evaluacion Argentina del BANCO
MUNDIAL sobre el Proyecto de Transporte
Urbano para Buenos Aires.

El Estado Nacional, a través de la Se-
cretaria de Transporte dependiente del Mi-
nisterio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios, implementa cursos de
accion que incluyen el mejoramiento de la
infraestructura vial por medio del Programa
Pasos a Distinto Nivel, y la optimizacién de
la intermodalidad del transporte y la cali-
dad del espacio publico a través de los
Programas Centros de Transbordo y Mejo-
ra en las Inmediaciones de las Estaciones.

El Proyecto esta formado por un con-
junto de obras previstas para el periodo

Eﬂm

2004-2005, cada una de las cuales incluye
una formulacién del problema, disefio de
alternativas, anteproyecto, elaboracion de
pliegos de licitacion, redaccion del proyec-
to ejecutivo, ejecucion, supervision de las
obras y evaluacidn.

La modalidad de gestion es claramente
innovadora, ya que requiere de acuerdos
interinstitucionales con Organismos Publi-
cos estatales como los Municipios corres-
pondientes, el ONABE, la CNRT, las em-
presas del Autotransporte Publico Automo-
tor y los Concesionarios del Sistema de
Transporte Ferroviario Metropolitano.

Cada proyecto especifico tiene un de-
sarrollo predeterminado en cuanto a su
sustanciacion en base a Manuales de Pro-
cedimientos Operativos desarrollados en
la tecno—estructura de la Secretaria de
Transporte.

Los acuerdos preliminares con el Muni-
cipio local se cristalizan en un Plan Direc-
tor, donde se establecen las directrices del
proyecto, el que va recorriendo cada una
de las fases de la politica publica previa-
mente determinada, con el asesoramiento
y monitoreo técnico del PTUBA.

La interaccion Secretaria de Transpor-
te — Municipio garantiza la participacion del
gobierno local en la eleccion de la alterna-
tiva mas satisfactoria y la transferencia de
capacidad de gestion publica desde el Es-
tado Nacional hacia el Estado Municipal.

Las evaluaciones ex—ante (prelimina-
res) de cada proyecto consisten en un Es-

tudio de Factibilidad Econémica (costo—be-
neficio social), un Estudio de Impacto Am-
biental y una Consulta Comunitaria. Los
dos primeros preconfiguran un aporte posi-
tivo en términos medio ambientales y de
una significativa garantia de disminucion
de accidentes de transito. Finalmente, la
Consulta Comunitaria permite exponer el
proyecto a la comunidad y, a traves de la
participacion ciudadana, someterlo a ob-
servaciones y debates hasta la obtencion
del consenso que toda intervencion publica
requiere.

La finalizacion de las primeras obras,
prevista hacia fines de 2004, permitira la
evaluacion ex—post (contrastacion de re-
sultados), donde se medird la cantidad y el
tenor de los accidentes, previo a la inter-
vencion publica, y los producidos luego de
terminada la obra.

El PTUBA es un proyecto innovador y
de alta efectividad. Por un lado, es un pro-
yecto que incluye criterios creativos para
dirigir los problemas de la seguridad vial y
de alta efectividad, al reducir significativa-
mente el nimero y la peligrosidad de los
accidentes. Asi, logra un uso eficiente de
los recursos de los Organismos Oficiales,
optimizando la relacién Costo-Beneficio.

El eje del PTUBA produce un Mejora-
miento de la infraestructura y de operacion,
a la vez que forma parte de un Programa
sobre planificacién, desarrollo y evalua-
cion.
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Respecto al Mejoramiento de la in-
fraestructura, el PTUBA produce un mejo-
ramiento fisico del camino a través de un
mejoramiento del disefio de intersecciones
y del diseno de la infraestructura, conjunta-
mente con un mejoramiento de las sena-
les, de la demarcacion de los pavimentos y
semaforos en o cerca de intersecciones
con alto grado de accidentalidad.

El PTUBA pretende lograr el mejora-
miento operacional para aumentar la segu-
ridad en intersecciones para los vehiculos
y peatones. Como programa sobre planifi-
cacion, desarrollo y evaluacion, busca en
sectores a nivel nacional, provincial o mu-
nicipal aumentar la seguridad vial en luga-
res de alto riesgo, como son los pasos a ni-
vel del AMBA y los espacios de centros de
transbordo de pasajeros. A través de la
obtencion de datos de accidentes, plantea
el andlisis de lugares con accidentes de
transito y la integracion efectiva de los da-
tos de seguridad vial en procesos de plani-
ficacion y programacion del transporte me-
tropolitano y provincial.

Seguidamente se describiran ambos
programas del PTUBA.

SUBPROYECTO SEGURIDAD VIAL
ALCANCE Y OBJETIVOS.

Este programa sectorial incluye un pro-
grama de pasos ferroviales a distinto nivel
que consiste en la conversion de aproxi-
madamente doce pasos a nivel ferroviarios
localizados en el Area Metropolitana Bue-
nos Aires (AMBA), en el lugar de ubicacion
del paso a nivel original o cerca de él.

El objetivo general de la componente
"SEGURIDAD VIAL DEL PTUBA" es mejo-
rar la seguridad en el transito en varios as-
pectos del transporte urbano, con el propo-
sito esencial de reducir la cantidad de acci-
dentes. Obijetivos especificos:

a) reducir los accidentes vehiculares y
peatonales mediante el cierre de los actua-
les cruces a nivel;

b) facilitar el transito vial ininterrumpido
mediante la construccion de pasos a distin-
to nivel;

c¢) eliminar accidentes en los actuales
pasos a nivel que danan el equipamiento
ferroviario;

d) eliminar las interrupciones en el tran-
sito ferroviario como resultado de los acci-
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dentes o de vehiculos detenidos en los ac-
tuales pasos a nivel;

e) reducir la contaminacion ambiental
que producen los vehiculos detenidos en
espera durante el cierre de las barreras; y

f) aumentar la capacidad ferroviaria al
liberar de pasos a nivel todo un corredor.

Este programa esta integrado por los
siguientes componentes:

a) construccion de pasos a distinto ni-
vel sobre o bajo las lineas ferroviarias su-
burbanas;

b) instalacion de barreras automaticas
en los cruces ferroviarios seleccionados
que se encuentran actualmente sin contro-
les; y

c) asistencia técnica para:

i. definir un programa de rehabilitacion
para aquellos pasos a nivel que cuentan
actualmente con barreras automaticas y no
cumplen con las normas;

il. preparar una estrategia integral para
mejorar la seguridad en los pasos a nivel
ferroviales.

El Desarrollo del Programa y el Proce-
so de Concrecion de los Proyectos es el
que se describe a continuacion:

Los anteproyectos de los cruces son
suministrados directamente por los munici-
pios involucrados y eso ha generado una
base de datos de posibles proyectos. La in-
formacion inicial solicitada es a nivel de un
croquis preliminar; el proceso continta con
un Estudio de Factibilidad Econdémica

(EFE), una Evaluacion de Impacto Ambien-
tal (EIA) y una Consulta Comunitaria (CC)
con los vecinos afectados por la propuesta.

Los proyectos seleccionados tienen
una rentabilidad economica que va del
15% al 30% de Tasa Interna de Retorno
(TIR) y eliminaran pasos a nivel con una
estadistica anual total de 10 muertos y 8
heridos.

Este programa del PTUBA propone la
realizacion de Centros de Transbordo y
Mejoras en los entornos de las Estaciones
ferroviarias del AMBA, definida ésta como
la Ciudad de Buenos Aires y 42 Municipios
lindantes.

Los Centros de Transbordo se prevén
realizar en torno a las mas importantes es-
taciones ferroviarias, donde las condicio-
nes de transbordo y la seguridad vial para
los pasajeros se verian mejoradas a traves
del mejoramiento de la accesibilidad de
peatones, personas con movilidad reduci-
da, bicicletas y colectivos, darsenas, esta-
cionamientos, dreas de descenso y un or-
denamiento integral del transporte.

Lo mencionado anteriormente se refle-
jara indudablemente en el mejoramiento
de las condiciones de seguridad vial de las
areas a intervenir, y en una sustancial me-
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jora de las condiciones fisico-ambientales
de las mismas y de la integracion urbana.

Las mejoras en los entornos de las Es-
taciones son proyectos a realizar en las es-
taciones mas alejadas. Su objetivo se cen-
tra en facilitar los accesos de peatones,
personas con movilidad reducida, en co-
lectivo, en automévil y/o bicicletas.

Para esto se incluyen obras de ingenie-
ria vial y de trénsito, en pos de mejorar los
problemas de congestion y/o seguridad vial,
que permitan el acceso a estas estaciones
a pie, en bicicleta, automaovil y también a las
personas con movilidad reducida.

Respecto a la seguridad via,| este com-
ponente del PTUBA propone como princi-
pal accion la semaforizacién, demarcacion
horizontal, demarcacién vertical, sefializa-
cién, la ampliacién y mejoramiento de ve-
redas en el area del entorno del proyecto ,
la inclusién de rampas para discapacitados
y, segun el proyecto, la segregacion del
modo ferroviario del peatonal.

Las estrategias de trabajo abarcan ba-

sicamente el analisis del sistema de trans-
porte en el drea y el reordenamiento de
trdnsito, la mejora de las redes peatonales
y vehiculares y, segun el caso, la separa-
cién de ambas redes.

A partir de los criterios enunciados an-
teriormente, respecto de las modalidades
de intervencion, resulta importante resaltar
los siguientes conceptos:

a) Por un lado, las mejoras en las con-
diciones de trasbordo en los lugares selec-
cionados suponen una mayor calificacion
de las deterioradas condiciones de circula-
cion, seguridad y calidad ambiental.

b) La situacion imperante en la actuali-
dad se traduce en el desaliento del uso de
transporte publico, una limitada integracion
entre modos y un escenario de funciona-
miento cadtico que atenta directamente a
la seguridad vial.

Entender y abordar la problematica de
manera integral supone uno de los objeti-
vos del Programa, es decir que los aspec-

tos referidos a la seguridad vial son incor-
porados a los proyectos y, en interrelacion
con otros factores de disefio del espacio
publico, se convierten en elementos cen-
trales respecto a la recalificacion de las
dareas a intervenir.

Estas acciones se materializan en tres
instrumentos de actuacion especificos a
ejecutarse en el marco del plan de trabajo
de este proyecto y en otros complementa-
rios a convenir en cada caso con las enti-
dades que intervienen en el mismo:

- Plan Director del area de intervencién
del proyecto.

- Plan para la operatoria del transito y
los servicios publicos de Transporte publi-
co de pasajeros.

- Proyecto y construccion del centro de
transferencia.

- Plan de obras y programas comple-
mentarios.

PROYECTO DE TRANSPORTE URBANO DE BUENOS AIRES
Pasos a Distinto Nivel
Municipio Calle Tipo de Cruce Costo ($) Estado
|ltuzaingo Av. Ratti Bajo Nivel 17.000.000 En construccién
Berazategui Calle 21 Bajo Nivel 7.600.000 En construccion
Avellaneda De La Serna Alto Nivel 18.000.000 Proceso de
Adjudicacién
San Isidro Av. Centenario Bajo Nivel 19.000.000 Proceso de
Adjudicacion
San Fernando/Tigre Colén-Alte. Brown Bajo Nivel 14.000.000 Preparacion de
Anteproyecto Final
Quilmes Guido-Amoedo Bajo Nivel 7.000.000 Preparacion de
Anteproyecto Final
Tres de Febrero Panama-Nahuel Huapi  Bajo Nivel 7.000.000 Falta Consulta
Comunitaria y
Anteproyecto Final
L. de Zamora (4 BN Vieytes-Rincon Bajo Nivel 40.000.000 Falta Estudiode
vehiculares y 7 BN Larrogue-Chacabuco Impacto Ambiental,
peatonales) Cerrito-Garibaldi Consulta Comunitaria
Avellaneda-14 de Julio y Anteproyecto Final

am
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SECCION TECNICA e

ANALISIS ESTRUCTURAL DE
PAVIMENTOS
Tipo FULL DEPTH

Ing. Boris Dorfman - Ing. Juan Manuel Campana

RESUMEN

En los Ultimos afos se ha generalizado
en las autopistas de acceso a la ciudad de
Buenos Aires el uso de estructuras de pa-
vimento del tipo "Full Depth", conformadas
por grandes espesores de concreto asfalti-
co apoyados sobre subbases de suelo cal-
careo. Diversos aspectos como rapidez de
construccion, disponibilidad de materiales
en la zona, etc., contribuyeron a dicho uso
intensivo.

Sin embargo, existen algunos aspectos
de diversa indole que influyen significativa-
mente en su comportamiento en servicio
(performance), y que pueden ser adecua-
damente considerados y observados me-
diante técnicas especificas de analisis es-
tructural.

El presente trabajo presenta un detallado
andlisis estructural de pavimentos de tipo
Full Depth apoyados sobre suelo calcareo,
del tipo de los utilizados en la Provincia de
Buenos Aires en los pavimentos de las auto-
pistas de acceso a la Capital Federal.

Considerando que gran parte de la ca-
pacidad estructural de estos sistemas es
aportada por el paquete asfaltico, cuyo mo-
do de falla no es contemplado especifica-
mente en los métodos empiricos ( p.e.
AASHTO), el comportamiento real debe
ser analizado mediante la resolucién de
modelos multicapa, preferentemente incor-
porando la informacién obtenida de la aus-
cultacion deflectométrica realizada con
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equipo FWD.

Asimismo, se incluyen ejemplos practi-
cos reales a partir de evaluaciones estruc-
turales mediante FWD llevados a cabo por
los autores.

Finalmente, se presentan conclusiones
y recomendaciones para las diferentes eta-
pas (proyecto, construccion, evaluacion),
con el fin de asegurar un adecuado com-
portamiento estructural en servicio de este
tipo de pavimentos.

I. INTRODUCCION

Los sistemas de pavimentos denomi-
nados "FULL DEPTH" (F.D.) constituyen
una alternativa estructural contemplada
desde hace varias décadas (1960) en los
métodos de disefo, sean estos de concep-
cion empirica, analitica o de combinacion
de ambas.

Cuando este tipo de pavimentos resul-
ta una solucién técnico - econémica brin-
dan, con relacién a otras alternativas flexi-
bles multicapa convencionales, los si-
guientes beneficios o ventajas:

- Utilizan un reducido grupo de materia-
les y mezclas en la composicion del pavi-
mento.

- Se emplea un menor periodo de eje-
cucion del pavimento.

- Son minimas las demoras en la cons-
truccion por problemas ambientales.

- El espesor total requerido para el pa-

vimento es significativamente mas reduci-
do, por lo que lo hace apto para pavimen-
tos urbanos (por servicios publicos, cotas,
etc.).

- Posee una mayor impermeabilidad al
agua por no tener bases y subbases gra-
nulares permeables.

- Antes de la construccién de la carpe-
ta de rodamiento las bases asfalticas pue-
den ser habilitadas al transito haciendo
mas expeditiva la construccion del pavi-
mento.

- Suministra y mantiene una mayor uni-
formidad en la capacidad estructural por su
mayor aptitud para absorber y distribuir las
tensiones criticas con relacién a las bases
granulares o no tratadas.

- No es afectado por el congelamiento
y la humedad.

- Existe una escasa o nula reduccion
de la resistencia del suelo de la subrasan-
te por la accién del agua y en algunos ca-
sos dicha caracteristica se incrementa. De
acuerdo con algunos estudios, el conteni-
do de humedad en la subrasante no se in-
crementa en los pavimentos F.D. como si
lo hace en los pavimentos con bases y
subbases granulares.

En este contexto de ventajas o benefi-
cios técnico - econdmicos, los pavimentos
de las autopistas de acceso a la ciudad de
Buenos Aires se encuentran dentro de es-
tos sistemas de pavimentos "Full Depth"
de los que los autores han obtenido rele-
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vantes conclusiones sobre su comporta-
miento estructural, reflejado a partir de di-
versas evaluaciones destructivas y no des-
tructivas.

Los objetivos o propdsitos del presente
trabajo fueron los siguientes:

- Resaltar el funcionamiento basico de
los sistemas de pavimento F.D., sus condi-
ciones criticas de falla y los deterioros mas
frecuentes que se han producido en las
condiciones de los materiales, constructi-
vas y de servicio.

- llustrar como estas estructuras deben
ser evaluadas y verificadas mas profunda-
mente, con procedimientos analiticos com-
plementarios, por el mayor grado de con-
fiabilidad que confieren estos criterios ted-
ricos — experimentales.

- Utilizar la auscultacion deflectométri-
ca realizada con el deflectometro por im-
pacto (FWD), cuyo procesamiento de re-
sultados brinda parametros estructurales
de aplicacion en ambas concepciones de
disefo de pavimentos flexibles: empirica
(AASHTO 93) y analitica (ALIZE, MODU-
LUS, ELSYM 5, etc.).

- Establecer las diferencias y condicio-
nes conceptuales y experimentales que
existen en ambas concepciones de disefio,
en los sistemas de pavimentos F.D.

Lo expresado se refleja a partir de dise-
nos, evaluaciones y andlisis estructurales
realizados por los autores en dos de las
mencionadas autopistas de acceso a la
Ciudad de Buenos Aires.

Finalmente, ademas de la experiencia
y las conclusiones obtenidas se indican
las recomendaciones basicas y practicas
cuya omision puede afectar en marcado
grado la durabilidad de los pavimentos tipo
F.D.

Il. CONCEPCION Y COMPORTA-
MIENTO ESTRUCTURAL DE LOS PAVI-
MENTOS FLEXIBLES TIPO "FULL
DEPTH"

Como su denominacion lo indica, son
sistemas basicamente bicapa o eventual-
mente tricapa, incluida la subrasante, don-
de la mayor capacidad estructural del pavi-
mento es aportada por las capas de mez-
clas asfalticas en caliente que en conjunto
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determinan espesores generalmente supe-
riores a los 10 centimetros (en este caso
superiores a los 20 cm).

Desde la optica ingenieril, su funcion
estructural consiste en resistir y distribuir
los esfuerzos generados por las cargas del
transito, de manera que en forma simulta-
nea la tension y deformacion especifica
por traccion en su cara inferior y la tension
y deformacion especifica por compresion
que origina en la subrasante se encuentren
dentro de los valores admisibles sin roturas
ni deformaciones permanentes.

Este concepto conocido es indepen-
diente del método de disefio utilizado,
puesto que en los modernos procedimien-
tos (empiricos, analiticos y catalogos de di-
sefo) estas premisas son contempladas
directa o indirectamente en la concepcion
del método de dimensionamiento.

Un pavimento es una estructura que
descansa sobre el material suelo y en defi-
nitiva es ese material el que soporta las
cargas. La mision del pavimento es brindar
una circulacion comoda y segura al vehicu-
lo y distribuir las cargas de forma tal que
ese suelo sea capaz de absorberlas a tra-
vés de deformaciones compatibles.

Esta estructura, la mas simple que se
pueda imaginar, se esquematiza como una
capa de material uniforme que constituye
el pavimento que apoya sobre el suelo, es
decir, se tiene una subrasante y un pavi-
mento (FIGURA 1).

La estructura recibe una carga vertical
aplicada a través de un area circular de ra-
dioay P esla carga o presion aplicada que
actua sobre esa drea. Esta conformacion,
que es el esquema mas simple, ha sido es-
tudiada en forma cientifica a partir del ano

1925 por WESTERGAARD, y también
fueron pioneros HOGG en 1938, BURMIS-
TER en 1943 y ODEMARK en 1949.

Para que dicha estructura mantenga su
superficie lisa y permita el deslizamiento
comodo, la carga aplicada sobre la misma
debe ser resistida elasticamente. Las de-
formaciones de la estructura deben ser re-
cuperables, por cuanto si tuvieran defor-
maciones permanentes, significaria una
ondulacion de la superficie del pavimento
que resultaria en una incomodidad para el
transito.

Si esta estructura tiene que resistir
elasticamente, corresponde, y asi se hizo a
partir de 1925, estudiarla desde el punto
de vista de la elasticidad, es decir, "consi-
derar" que ambas capas son "elasticas"
(debe tenerse presente que tal considera-
cion es una hipétesis). Si se admite que
ambas capas son elasticas, las caracteris-
ticas de los materiales estaran definidas
por los parametros fundamentales: el mo-
dulo eldstico (E) y la razén de Poisson (i).

Es decir, que si se pretende estudiar
elasticamente la estructura, los materiales
deben definirse por los médulos elésticos
E1y E2y por los coeficientes de Poisson
i1 yi2. A partir de este esquema simple, te-
niendo presente que la estructura debe re-
sistir elasticamente la accion de las cargas,
y aplicando la teoria de la elasticidad como
lo han hecho los autores mencionados,
con diferencia de forma pero no de con-
cepcion, se llega en ultima instancia al es-
quema de la FIGURA 2.

Si el pavimento resiste elasticamente
flexionara bajo la accion de la carga, con
un esfuerzo de traccion en la cara inferior
del pavimento de ;. Esta tension es la
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que va a condicionar la situacion critica pa-
ra la capa superior. La magnitud de este
esfuerzo de traccion que regula la resisten-
cia en flexién del conjunto se puede expre-
sar como porcentaje de la carga o presion
aplicada. La FIGURA 2 muestra que la
magnitud de la tension de traccién es fun-
cién lineal del logaritmo de la razén de los
madulos de elasticos (E1/ E2); la razén de
Poisson interviene con escasa influencia.

Por otra parte, la carga normal P gene-
ra en la subrasante una tensién de com-
presion 6, que sera tanto menor cuanto
mayor sea la relacion E1 / E2 o viceversa.
Luego, si la relacién E1 / E2 es mayor a
uno, en el sistema bicapa se tiene traccién
en la capa superior y compresion en la ca-
pa inferior, y aquel esfuerzo (6; ) se incre-
menta a medida que la razén modular au-
menta. En otras palabras, si una capa de
pavimento presenta un médulo elastico
mayor al de la capa inferior, cudles son los
puntos criticos de la estructura? Funda-
mentalmente la tension de traccion en la
cara inferior del pavimento y en menor gra-
do el esfuerzo normal (6,) transmitido di-
rectamente a la cara superior de la capa de
apoyo. Para un espesor h del pavimento
este estado de tensiones criticas se halla
determinado, en la condicién esencialmen-
te elastica, por la relacién E1 / E2.

Estos conceptos basicos son sefala-
dos por KLOMP, A.G.J. y DORMOM, G.M.
en 1964 (1) cuando expresan que el anali-
sis estructural mediante la teoria elastica
hace posible identificar los puntos donde
las tensiones o deformaciones son mayo-
res, concluyendo que las condiciones criti-

E*E

cas son (FIGURA 5):

- La deformacion horizontal por traccion
en la base de la capa bituminosa, si es ex-
cesiva puede causar el fisuramiento de di-
cha capa.

- La deformacién vertical por compre-
sion en la superficie de la subrasante, si es
excesiva puede causar una deformacion
permanente en la parte superior de la capa
de apoyo del pavimento y en ultima instan-
cia resultara en una excesiva deformacion
en la superficie de la calzada y en una dis-
minucion de la calidad de circulacion de los
vehiculos.

Las deformaciones especificas pueden
ser determinadas para cualquier estructura
particular y carga seleccionada, adecuan-
do los espesores de las capas de manera
tal que las deformaciones criticas no exce-

dan los valores admisibles para los diferen-
tes materiales.

Un ejemplo de la interdependencia de
estas tensiones — deformaciones criticas
se muestra en la FIGURA 3, la cual ilustra
la influencia del médulo E1 de la capa su-
perior en la distribucion de tensiones en un
sistema de tres capas. Los calculos deter-
minan que la tension vertical en la subra-
sante decrece cuando el médulo E1 de la
capa superior aumenta mientras que la
tension horizontal en la base inferior de di-
cha capa muestra un rapido incremento
con el aumento del mddulo E1. Todo inten-
to para limitar las tensiones generadas en
la subrasante mediante la utilizacién de un
material en la capa superior con un modu-
lo E1 muy elevado debe, en consecuencia,
tener presente el hecho de que la tension
de traccion en la capa superior se incre-
menta y que el riesgo de fisuracién es ma-
yor.
A su vez HEUKELOM, W. y KLOMP,
A.G.J. en 1962 (2) expresaban que debe
tenerse presente que las tensiones por fle-
xién generadas en las bases ligadas por el
paso de los vehiculos son mayores cuando
el valor E2 (base) es elevado, de modo
que los materiales deberdn ser elegidos
convenientemente. La FIGURA 4 ilustra
como pueden variar las tensiones calcula-
das cuando varia la relacion E2 / E3 desde
1 a 100 para un pavimento en el que se ha
supuesto E1/E3 =40. Las tensiones de
traccion en la base pueden llegar hasta la
mitad del valor de la presion del neumatico.
Cuando la base falla, el médulo efectivo E2
de su material decrece y, como muestra la

Figura 3
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FIGURA 4, las tensiones en la capa de ro-
damiento o en la capa superior pueden in-
crementarse rapidamente con el consi-
guiente incremento del riesgo de fisuracion
del pavimento.

Las capas de las bases bituminosas
tienen aproximadamente el mismo modulo
de la carpeta de rodamiento (E1 = E2). Me-
canicamente, se comportan como una ca-
pa simple con tal que estén suficientemen-
te adheridas, lo cual se logra con la aplica-
cion de adecuados riegos de liga. Su mo-
dulo elastico depende de la temperatura,
de modo que la deformacion permanente
se incrementa a elevadas temperaturas,
inclusive aumenta la deformacién especifi-
ca a la rotura. El riesgo de fisuracion es ge-
neralmente mayor a bajas o moderadas
temperaturas, dependiendo del tipo de
construccion; a elevadas temperaturas se
pueden producir fallas como consecuencia
de las deformaciones permanentes o
asentamientos.

El método de diseio de pavimentos fle-
xibles SHELL (3) desde su version original
estd concebido sobre la base de estos
conceptos y sintetizados mediante los co-
nocidos esquemas de las FIGURAS 5y 6.

De acuerdo con el citado método de di-
seno, esta configuracion del pavimento cu-
bre las estructuras mas frecuentemente
utilizadas. Todas las capas son considera-
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das con una completa friccion entre ellas.
Los pavimentos "Full Depth" (capas asfalti-
cas colocadas directamente sobre la su-
brasante) pueden ser facilmente conside-
radas mediante una base no ligada de es-
pesor cero (h2 = 0).

Cabe destacar que en los pavimentos
de las calzadas principales de los accesos
a la ciudad de Buenos Aires pueden obser-
varse en general dos tipos de estructuras
representativas:

a. Subbase de suelo calcareo sobre la
subrasante de suelo comun.

b. Subbase de suelo calcareo sobre la
subrasante constituida por el mismo tipo
de material pero con distintas condiciones
de densificacion.

En ambos casos, el espesor total de
capas asfalticas supera los 20 centimetros;
hechos que no modifican en lo sustancial
los propositos de este trabajo.

Basicamente, el método de diseno se
fundamenta en los dos criterios primarios
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siguientes (FIGURA 5):

- La deformacion especifica por com-
presion (a,) en la superficie de la subra-
sante, si es excesiva, producira la defor-
macion permanente en dicha capa de fun-
dacion y causara la deformacion en la su-
perficie del pavimento.

- La deformacién especifica por trac-
cion (ay) generalmente en la superficie infe-
rior de la capa asféltica, si es excesiva pro-
ducird la fisuracién de dicha capa.

Sobre la base de estos conceptos se
establecieron las curvas de disefio, esque-
matizadas en la FIGURA 6, bajo una selec-
cion de combinaciones de espesores de
capas asfélticas y bases no ligadas, carac-
teristica elastica de la subrasante, tipo de
mezcla asfaltica, temperatura del aire me-
dia anual ponderada y del nimero equiva-
lente de ejes normalizados de 80 kN que
se estima solicitaran a la estructura duran-
te el periodo de disefo, de manera que las
deformaciones criticas no excedan los va-
lores admisibles para los diferentes mate-
riales. Mediante el programa BISAR se de-
terminaron las tensiones y deformaciones
que se generan en una estructura dada,
para localizar sus valores maximos.

Asimismo, el método de disefio desa-
rrollado por The Asphalt Institute desde
1970 (4) y (5) se fundamenta en los dos
criterios sefialados y esquematizados en la
FIGURA 7.

Para la determinacion de las curvas de
disefo, en este caso se utilizé el programa
DAMA para el andlisis de sistemas elasti-
cos multicapas.

En forma similar, diversos catalogos de
disefio fueron seleccionados mediante la
aplicacién de estos mismos conceptos.

Fallas de los pavimentos tipo Full
Depth

Consideraremos sdlo los deterioros de
tipo estructural, por cuanto los del tipo su-
perficial son idénticos a los que presentan
todos los pavimentos flexibles tradiciona-
les.

Las fallas de tipo estructural del pavi-
mento F.D. se originan en la capa asfaltica,
y eventualmente en la subrasante.

Los deterioros estructurales pueden
ser nucleados en dos grandes grupos, Fa-
llas Normales y Fallas Prematuras,
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Fallas Normales

Son aquellas producidas en el pavi-
mento cuando se verifican las siguientes
condiciones:

- Parametros, procedimientos de dise-
no del pavimento, materiales y mezclas
apropiadas.

- Proceso constructivo razonablemente
correcto.

- Tareas de mantenimiento eficientes
durante el periodo de servicio.

Fallas No Previstas

- Incremento acelerado del volumen del
trénsito pesado y de su frecuencia con res-
pecto al previsto en el diseno original.

- Deficiencias durante el proceso cons-
tructivo en la calidad de los materiales y
mezclas, en los espesores de las capas
y/o en las operaciones constructivas (com-
pactacion, adherencia entre capas, etc.).

- Proyecto deficiente (método de dise-
fo, parametros adoptados y valoracion in-
correcta de los materiales y mezclas em-
pleadas).

- Factores climaticos regionales excesi-
vamente desfavorables.

- Deficiente mantenimiento del pavi-
mento.

Como ha sido expresado, la capacidad
estructural de los pavimentos flexibles tipo
F.D. es aportada en su mayor parte por las
capas asfalticas.

Expresado en términos de numero es-
tructural AASHTO, este aporte de las ca-
pas asfélticas a la capacidad estructural
del pavimento se encuentra en general,
para los casos usuales de los accesos a
Buenos Aires, entre el 80% y el 90% del to-
tal.

Es decir que cualquier falla originada
en estas capas incidira significativamente
en el comportamiento global del pavimen-
to, circunstancia que obliga no sélo a un
adecuado disefo de espesores y mezclas,
sino a un minucioso control durante el pro-
ceso constructivo de los mismos.

Asimismo, la afirmacion anterior impli-
ca la realizacion de andlisis estructurales
detallados recurriendo a ensayos destructi-
vos que permitan seleccionar el modelo
estructural adecuado, cuando se evalia el
comportamiento de este tipo de pavimen-
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tos en servicio, especialmente cuando se
presentan fallas y el analisis previo no re-
vela problemas relacionados con el suelo
de apoyo de la estructura.

En este sentido, pueden mencionarse
los siguientes aspectos:

- Caracteristicas de los materiales (li-
gantes y aridos).

- Caracteristicas de las mezclas asfalti-
cas (granulometria, vacios, efc.).

- Relaciones modulares entre capas.

- Adherencia entre capas.

lil. ANALISIS ESTRUCTURAL DE
LOS PAVIMENTOS FLEXIBLES F.D. A
PARTIR DE LA CONCEPCION DEL ME-
TODO DE DISENO AASHTO Y DE LOS
METODOS ANALITICOS

El método de diseno de pavimentos
AASHTO (6) tuvo su origen en las conclu-
siones obtenidas de los estudios realiza-
dos en el AASHO Road Test, a partir de
las cuales se establecio un algoritmo de di-
seno que basicamente relaciona el nimero
equivalente de ejes de 8.2 toneladas con la
capacidad estructural del pavimento flexi-
ble, representada por un nimero empirico
denominado Ndmero Estructural (SN), pa-
ra cada nivel de servicio o indice de Servi-
ciabilidad Presente (PSI).

La solucion de la ecuacion fundamental
de diseno se halla representada en térmi-
nos de un Numero Estructural (SN). Este
Numero Estructural es un parametro abs-
tracto representativo de la capacidad o re-
sistencia requerida en el pavimento para
una combinacion dada de la capacidad
portante de la subrasante S, CBR o Mr, el
numero equivalente de ejes de 8,2 tonela-
das (N18), el PS| terminal y el factor regio-
nal vinculado a las condiciones ambienta-
les. El valor del SN requerido debe ser
convertido en espesores reales de la capa
superficial, base y subbase mediante coe-
ficientes estructurales empiricos (ai) repre-
sentativos de la resistencia del material a
utilizarse en cada capa del pavimento.

SN =Zj, n a; D donde:

SN = Numero Estructural del pavimen-
to

aj = Coeficiente estructural de cada
capa (1/cm)

D; = Espesor de cada capa (cm)

Ademas, en el diseno del pavimento
debe verificarse, en cada capa, que el SN
parcial del paquete que se hallara sobre
cada una de ellas satisfaga la ecuacion de
diseno para la capacidad portante de la ca-
pa subyacente (recubrimiento, subbase y
base).

En base a estos criterios basicos de di-
seno deben formularse las siguientes refle-
xiones con relacion a los pavimentos flexi-
bles con estructuras tipo F. D.:

- En el AASHTO ROAD TEST se ensa-
yaron circuitos con capa asfaltica en ca-
liente de hasta 6 pulgadas (15cm) de espe-
sor con bases de distintos tipos y subba-
ses granulares (grava). Es decir, la compo-
sicion de estas estructuras diferian sustan-
cialmente de los sistemas asfalticos F.D.

- El Numero Estructural correspondien-
te a la capa asfaltica no permite determinar
sus espesores minimos compatibles con el
numero equivalente de ejes de 8,2 tonela-
das, las caracteristicas de fatiga y "creep"
de las mezclas asfalticas. Solo determina,
como ha sido expresado, el espesor mini-
mo requerido sobre la capa subyacente a
dicha capa asfaltica. En el caso del disefo
de los pavimentos F.D. deben ser conside-
rados aspectos adicionales, como lo han
hecho los métodos de diseno SHELL 78,
ASPHALT INSTITUTE 90, catalogos de di-
seno y el nuevo método de diseno AASH-
TO 2002, donde el Numero Estructural ya
no sera la base para el disefo de pavimen-
tos flexibles.

- Especificamente en la evaluacion es-
tructural (auscultacion deflectométrica
FWD) de pavimentos flexibles tipo F. D., y
ante la evidencia de numeros estructurales
efectivos retrocalculados de valores muy
inferiores a los esperados, resulta necesa-
rio encarar estudios complementarios me-
diante ensayos destructivos y analisis es-
tructurales, previa seleccion adecuada del
modelo a utilizar. Dichos analisis comple-
mentarios permitiran diagnosticar adecua-
damente las causas de las fallas de dichos
pavimentos, particularmente las debidas a
deficiencias de materiales, proyecto de
mezclas y proceso constructivo.

En sintesis, a nuestro criterio, el actual
método de disefio AASHTO 93 (7) deberia
utilizarse con las debidas verificaciones
complementarias cuando se evallan pavi-
mentos F. D..

La concepcion de diseno analitica, ba-
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sada en la resolucion de sistemas elasticos
multicapa, modela la estructura del pavi-
mento con un criterio ingenieril mas racio-
nal, si se adoptan parametros y leyes de
falla razonablemente realistas, basicamen-
te parametros elasticos (E y 1), hipétesis de
carga, adherencia entre capas, programa
de calculo, etc.. Estos procedimientos de-
terminan tensiones, deformaciones especi-
ficas de compresion y traccion, deflexio-
nes, radios de curvatura, etc., en los pun-
tos criticos de la estructura, que deben ser
verificados con las correspondientes leyes
de falla y/o resultados experimentales.

La experiencia de los autores en eva-
luaciones estructurales de pavimentos fle-
xibles F.D. indica que éste es el criterio
mds apropiado para disefar y evaluar este
tipo de estructura y constituye uno de los
caminos complementarios para estudiar
fallas estructurales producidas por proble-
mas de distinto origen.

Sin embargo, también a la luz de nues-
tra experiencia, el nimero estructural efec-
tivo constituye un indicador sumamente
sensible para evaluar el comportamiento
en servicio ("estado estructural y rango
estimado de vida remanente) de pavimen-
tos, incluso los de tipo F. D., y permite su
utilizacion en ese sentido en los sistemas
de gestion de pavimentos. Su complemen-
tacion se hace entonces necesaria en los
casos de fallas prematuras (nimeros es-
tructurales efectivos muy inferiores a los
esperados) para diagnosticar adecuada-
mente el origen o causa de las mismas.

IV. APLICACION DE LOS PARAME-
TROS DERIVADOS DE LA DEFLECTO-
METRIA FWD EN AMBAS CONCEPCIO-
NES DE DISENO ESTRUCTURAL.

Desde la introduccion al pais del de-
flectémetro por impacto (FWD), los autores
realizaron diversas evaluaciones estructu-
rales en pavimentos de carreteras, auto-
pistas y aeropuertos, obteniendo valiosas
conclusiones de dichos estudios, uno de
los cuales fue motivo de presentacion a la
XXXI Reunion del Asfalto (8).

Los resultados obtenidos de la auscul-
tacion deflectométrica FWD tienen diver-
sas aplicaciones, entre las que se desta-
can las siguientes:

BP

1. Método de Disefio de Pavimentos
AASHTO 93

Permite estimar por retrocélculo el Mé6-
dulo Resiliente del suelo de la subrasante
y evaluar el Nimero Estructural Efectivo de
pavimentos existentes. En este Ultimo ca-
so, el conocimiento de este nimero estruc-
tural tiene diversas aplicaciones: célculo
del refuerzo del pavimento, prediccion de
la vida remanente, gestion de pavimentos,
etc.

Permite cuantificar la variabilidad de la
respuesta estructural a lo largo del proyec-
to, dividir el tramo en estudio en secciones
de similar comportamiento y definir en ca-
da una de ellas la realizacién de estudios
complementarios de caracter destructivo y
no destructivo.

Si bien es posible, mediante la utiliza-
cién de programas de retrocalculo, estimar
los médulos resilientes de cada capa del
pavimento y con ellos determinar el Nume-
ro Estructural Efectivo de la estructura en
cuestion, este procedimiento, y asi lo indi-
ca el método AASHTO 93, no es recomen-
dable por cuanto implica y requiere un gra-
do de sofisticacion no contemplado en el
procedimiento de disefo a partir del Nime-
ro Estructural (SN).

2. Métodos Analiticos

Mediante procedimientos de retrocél-
culo, y a través de diferentes programas
como por ejemplo el Modulus, es posible
estimar los mddulos elasticos de cada una
de las capas que componen el pavimento,

y con ellos y otros parametros estructura-
les (condiciones de carga, adherencia en-
tre capas, etc.), determinar las tensiones y
deformaciones especificas en los puntos
criticos de la estructura, cuyos valores tie-
nen diversas aplicaciones.

Finalmente, en las evaluaciones reali-
zadas, algunas de las cuales ilustran los
ejemplos de este trabajo, se utilizaron am-
bos criterios 0 metodologias de analisis.

V. PARTE EXPERIMENTAL

Las mediciones y calculos efectuados a
partir de auscultaciones deflectométricas
FWD conducen a las siguientes reflexiones
y relaciones relevantes:

1. Relacion Carga - Deflexion FWD

Los pavimentos flexibles tipo F. D. de-
ben la mayor parte de su capacidad estruc-
tural, como ya se mencionara anteriormen-
te, al aporte de los significativos espesores
conformados por las capas asfalticas que
componen la estructura. Consecuente-
mente, y en la mayoria de los casos eva-
luados, se verifica un comportamiento li-
neal de la misma, en términos de la rela-
cién carga aplicada — deflexién medida,
para todos los sensores del equipo (DO a
D6), ubicados entre 0 cm y 150 cm del
punto de aplicacion de la carga (centro del
plato del FWD).

Dicha circunstancia puede observarse
en la FIGURA 8, donde se ha graficado di-
cha relacion para una determinacion tipica
de uno de los pavimentos analizados.
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Figura 8
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2. Aplicacion de la Metodologia AASH-
TO 1993

A partir del las curvas de deformacion
medidas con el FWD y el conocimiento de
los espesores y tipos de materiales que
conforman la estructura, las cargas ac-
tuantes y parametros adecuados de dise-
fo, aplicando la metodologia AASHTO
1993 pueden obtenerse mediante retrocal-
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culo, entre otros parametros, los valores
de la capacidad estructural efectiva del pa-
vimento (SNeff) y el modulo resiliente de la
subrasante (Mr).

Para un tramo en cuestion, con relativa
homogeneidad del soporte, se pueden re-
presentar curvas de comportamiento como
la presentada en la FIGURA 9.

Dichas curvas permiten, entre otras co-
sas, predecir el comportamiento de los pa-

vimentos en servicio y, como consecuen-
cia, de rehabilitaciones de los mismos, tal
como se muestra en la FIGURA 10. Dicho
grafico muestra no solo el acotamiento de
estas curvas por disminucion de los para-
metros estadisticos de dispersion luego de
una obra de rehabilitacion de un pavimen-
to, sino también como se mueven los valo-
res medios de dichos parametros (DO,
SNeff) a lo largo de la curva. Si bien se ob-
servan en el grafico dos curvas obtenidas
antes y después de las obras de rehabilita-
cion efectuadas en un mismo tramo, am-
bas curvas resultan practicamente coinci-
dentes y sus valores medios (indicados
con una estrella) se mueven a lo largo de
la misma.

Considerando lo expuesto, la metodolo-
gia propuesta por los autores (8) para la de-
terminacion de la vida remanente de los pa-
vimentos se representa en la FIGURA 11.

3. Relacion entre parametros deflecto-
métricos medidos, capacidad estructural y
vida remanente estimada, y adherencia
entre capas.

Las evaluaciones llevadas a cabo por
los autores permitieron verificar un elevado
grado de consistencia entre el comporta-
miento de pavimentos tipo F. D. y la forma
de sus curvas de deflexion medidas con el
FWD, relaciones de gran utilidad para la
deteccion, por ejemplo, de zonas con pro-
blemas de adherencia entre capas asfalti-
cas, 0 en las propias mezclas.

La FIGURA 12 permite observar, a mo-
do de ejemplo, mediciones efectuadas en
seis sitios diferentes de pavimentos tipo F.
D. apoyados sobre suelo calcareo, en los
cuales se realizaron ademas evaluaciones
de estado superficial, calicatas, extraccio-
nes de testigos, y ensayos de laboratorio, y
se calcularon y estimaron también las ca-
pacidades estructurales efectivas y las vi-
das remanentes mediante la metodologia
descripta en el acapite anterior.

Como puede verse en dicho cuadro, a
bajos valores de deflexion y altos radios de
curvatura de la deformada bajo el punto de
aplicacion de la carga (centro del plato del
FWD), corresponden estados superficiales
sin fisuracion, significativas capacidades
estructurales efectivas (concordantes con
las estructuras existentes), elevadas vidas
remanentes (superiores a 10 anos, vida re-
manente tedrica) y existencia de mezclas

—
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asfalticas de buena calidad y perfectamen-
te adheridas entre si.

En los casos en que se observan fisu-
raciones superficiales, ligero aumento de
las deflexiones medidas y disminucion de
la capacidad estructural efectiva con re-
duccién no significativa de la vida rema-
nente estimada, las mezclas asfalticas
continuaban siendo de buena calidad y sus
capas perfectamente adheridas entre si.

Existe también, y se observa incluso en
los ejemplos del cuadro, una clara correla-
cion entre estas variables u observaciones
para los casos de elevadas deflexiones,
reducidos radios de curvatura y numero
estructural efectivo, y escasa vida rema-
nente estimada. Todos esos casos eviden-
ciaron problemas de débil adherencia en-
tre capas o en la calidad de las mezclas
asfalticas componentes de alguna de ellas.

Puede concluirse entonces que las de-
flexiones FWD medidas no detectan por si
solas el estado de adherencia entre las ca-
pas asfalticas y que el radio de curvatura
acusa la presencia de una capa asfaltica
débil o la existencia de una deficiente
adherencia entre dos o mas capas.

4. Aplicacion de sistemas elasticos mul-
ticapa

En gran parte de los pavimentos eva-
luados para diferentes accesos a Buenos
Aires, y distintos tramos y sectores de los
mismos, a la vez que se utilizé la metodo-
logia propuesta basada en el AASHTO
1993 se realizo el retrocalculo de médulos
de las diferentes capas y subrasante de los
pavimentos.

Atal efecto, se utilizé el programa MO-
DULUS, desarrollado por el Texas Trans-
portation Institute y utilizado en las expe-
riencias SHRP-LTPP, en su tltima version.

Las secciones elegidas fueron selec-
cionadas en funcion de las caracteristicas
de adherencia entre capas y demas hipote-
sis de calculo en las que se basa dicho
programa, de manera de permitir una ade-
cuada interpretacion de los resultados ob-
tenidos.

Una vez obtenidos dichos médulos, se
ensayaron diferentes condiciones e hipote-
sis a partir de la utilizacion del programa
ALIZE, de origen francés, el cual fue selec-
cionado porque permite la utilizacion de di-
ferentes condiciones de adherencia entre
capas, ya sean éstas ligadas o no ligadas.

Carreteras - Julio 2004



Los acapites siguientes resumen algu-
nas de los resultados obtenidos.

5. Mddulo Resiliente de la Subrasante
(Mr)

En general, los valores obtenidos por
retrocalculo del mddulo resiliente de la su-
brasante resultaron del mismo orden, tanto
mediante la utilizacion del procedimiento
simplificado de AASHTO (representacion
del pavimento por un modulo equivalente,
Ep), como a partir del calculo realizado me-
diante el programa MODULUS.

La FIGURA 13 permite observar este
grado de concordancia mencionado.

6. Numero Estructural AASHTO y de-
formacion especifica por traccién de las
capas asfalticas

El Numero Estructural (SN), ya sea el
calculado para el diseno de un pavimento
nuevo o el estimado de un pavimento exis-
tente (SNeff — FWD), no permite por si so-
lo determinar o predecir las fallas por trac-
cion de las capas asfalticas ni el nivel don-
de se producen las mismas, asumiendo
que las tensiones y deformaciones por
compresion en la subrasante son las admi-
sibles para el numero estructural determi-
nado.

La vida remanente de los pavimentos
F. D. no sdlo depende del Numero Estruc-
tural Efectivo (SNeff) sino del comporta-
miento a la traccion de las capas asfalti-
cas, y el nivel de deformacion especifica
por traccion en las fibras inferiores de es-
tas capas depende sobremanera del grado
de adherencia de las capas asfalticas entre
si. Evidentemente, para que un pavimento
F. D. se comporte adecuadamente, es ab-
solutamente imprescindible que las capas
que conforman el espesor asfaltico se
comporten monoliticamente, es decir se
encuentren perfectamente adheridas entre
si. De lo contrario, las tensiones y deforma-
ciones criticas por traccion aumentan nota-
blemente, disminuyendo la vida remanente
del pavimento de manera muy significativa.

La FIGURA 14 permite observar, a mo-
do de ejemplo, la relacion entre el nimero
estructural efectivo (SNeff) y los valores de
deformacion especifica por traccion en la
fibra inferior del paquete asfaltico para pa-
vimentos F. D. de concreto asfaltico apoya-
dos sobre un suelo calcareo. En dicha figu-
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ra puede observarse también el significati-
vo incremento de dichos niveles de defor-
macion, para el caso en que no existiera
adherencia entre las capas asfalticas que
conforman el paquete bituminoso.

7. La adherencia entre capas asfalticas
y la modelizacion estructural

Con el fin de analizar las diferentes
consecuencias de la existencia de adhe-
rencia entre las capas, especialmente en-
tre las capas que conforman el paquete as-
faltico de la estructura, se efectuaron dife-
rentes modelizaciones estructurales.

Atal efecto, y a modo de ejemplo, se in-
cluye el analisis estructural efectuado me-
diante el programa ALIZE, para un pavi-
mento F. D. existente, con buenas condi-
ciones de adherencia entre capas y modu-
los retrocalculados a partir de deflexiones

FWD y el programa MODULUS.

El modelo utilizado se presenta en la
FIGURA 15, donde se observa la nomen-
clatura utilizada para denominar cada una
de las interfaces entre capas.

La FIGURA 16 muestra un cuadro con
los valores obtenidos para 7 casos diferen-
tes de condiciones de adherencia entre ca-
pas. Considerando como caso base el nu-
mero 4, es decir el caso en que la capa in-
ferior de mezcla asfaltica y el suelo calca-
reo no estan adheridas (circunstancia ob-
servada en gran cantidad de casos debido
a las caracteristicas de los materiales y a
las condiciones de imprimacion), puede
verse en el cuadro la drastica reduccién del
numero de ejes admisibles para los dife-
rentes casos estudiados de deficientes
condiciones de adherencia entre capas
(por ejemplo, en el caso 2, es decir cuando
la carpeta no esta adecuadamente ligada a
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meterse al considerar una modelizacion  consideracion errénea en este caso de un
estructural inadecuada. En este caso, ana-  modelo con capas no ligadas induce a
CA. lizando el pardmetro deflexion exclusiva-  errores sumamente significativos. Lo mis-
mente, se han graficado para un mismo  mo puede decirse del caso inverso, es de-
CA pavimento las deflexiones calculadas me-  cir cuando se considera un modelo con
e diante la teoria elastica multicapa para di-  adherencia entre todas sus capas, y en
ferentes modelos estructurales, respecto  realidad esto no sucede en la realidad.
CA de la obtenida mediante el FWD. Si bien Cuando las capas asfélticas se hallan
£ C existen diferencias normales en estos valo-  adheridas se obtienen valores estimados
res, fundamentalmente debidos a las con-  de vida remanente semejantes para am-
SC. diciones de carga (estatica — dindamica) di-  bas metodologias empleadas, y para una
ferentes, la consideracién de modelos liga-  confiabilidad del 90% y un PSI final de 2.5.
D dos completamente (ya sea con carga cir-
SR m cular o rueda dual), o la consideracion de VI. CONCLUSIONES Y RECOMEN-
todas las capas ligadas, excepto entre la ~ DACIONES
base asfaltica inferior y el suelo calcareo,

Figura 15 no inducen a diferencias muy significativas Las consideraciones y andlisis experi-
para un pavimento en el que se ha verifica-  mentales realizados en el trabajo conducen
do que se cumplen las condiciones de a formular conclusiones y recomendaciones
adherencia entre capas. Por el contrario, la  con relacion a los siguientes aspectos :

CARPETA BASE SUPERIOR BASE INFERIOR SUBRASANTE Delee I o
CASO| CONDICION > p - 3 T %
[ MNeamcog|  t [Nawcog|  t [Naowog| ‘v [ Namcog Gm) | ()
1 | Todo Ligado 1790E 0 £) 40006 |620E+00 |-1.20E04 | 257E+07 |2680E04 |1191E+(B J257E+07 | 363 | 608
2 A Desligado A40E04 | 116E+07 | 7.910B06 |216E+13 |-1.700E04 | 3B3E+08 |4250E04 |189E+(V |363E+05 | 40 | 325 | 44
3 |B Desligado 14DE05 | 1.18E+12 |-2.80E04 | 138E+08 |-1.20E04 | 237E+07 (4790E04 |1.168E+OF J1.30E+08 | 520 | 305 | 941
4 |C Desligado 1790E-06 € 450606 | 3426408 |-1.30E04 | 19E+07 | 2380804 (1916E+(B |140E+07 | 304 | 670 | 1000
5 |AC Dssligado | -1.490E04 |9Q00E+08 |-1.B0E(6 | 194E+12 |-200E04 | 180E+06 [4110E04 |215E+(V J1.80E+06 | &R | 305 | 127
6 |ABC Desligado | 250604 |B70E+05 |-2000E04 |SA2E+05 |-280E04 | S51E+05 |7510E04 (1.9G2E+(6 |S551E+05 | 720 | 154 | 37
7 |BC Desligado A3DE05 |167E+12 |-2280E04 | 108E+06 |-1.4DE04 | 1.18E+07 |4630E04 |13C8E+(F J1.0E+08 | 854 | 201 | 73
Figura 16
la base, la reduccion de la vida remanente =
es del orden del 76%. —Lgeado
Como consecuencia de dichos andlisis, 700 |/ ::f;‘:':tw
puede afirmarse que en todos los casos —_AB Desigado =
deben complementarse las evaluaciones y - =
disefios estructurales de concepcion empi- e =
rica con ensayos destructivos (testigos, ca- 5
licatas y ensayos "in situ" y de laboratorio), -
asi como con e\{aiuamqnes .anaiftlcas apo- 2 =
yadas en la teoria elastica, ingresando pa- %
rametros (elasticos, condiciones de carga, 200
etc.) y leyes de falla apropiadas, de mane-
. . s 100 T T T T T T T
ra de brindar adecuada confiabilidad a los ISR < TR SN g SRR g =
resultados. 08 Fw0
El grafico de la FIGURA 17 permite ob-
servar la magnitud del error que puede co- Figura 17
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1. Disefio del pavimento F.D. y proyec-
to de las mezclas asfélticas.

2. Construccion del pavimento.

3. Evaluacion del pavimento terminado.

4. Tareas de mantenimiento.

1. Diseno de pavimento F. D. y proyec-
to de las mezclas asfalticas

- El comportamiento estructural de es-
tos pavimentos y la durabilidad de las ca-
pas asfalticas se hallan marcadamente in-
fluenciados por la rigidez relativa entre ca-
pas y la solidez de la adherencia entre las
mismas.

- Cuando se disefe el pavimento con
métodos basicamente empiricos (por
ejemplo AASHTO) deberia verificarse la
estructura con procedimientos analiticos
y/o con catdlogos de pavimentos estructu-
rados con métodos similares, atendiendo
al modelo estructural adecuado para el
comportamiento esperado en servicio.

- Se deberan proyectar las mezclas as-
falticas con parametros mecénicos y volu-
métricos compatibles con las condiciones
del diseno del pavimento. Para tales propo-
sitos, resulta de utilidad determinar en el la-
boratorio los moédulos dinamicos de las mez-
clas asfalticas a utilizar en la obra y proceder
con los resultados obtenidos a verificar el di-
seno estructural del pavimento.

2. Construccion del pavimento

Los aspectos mas destacables son los
siguientes:

- La subrasante, con o sin subbase, de-
be ser uniformemente densificada, perfila-
da y finalmente imprimada.

- Ejecutar los riegos de liga adecuada-
mente en cuanto a tipo y cantidad de ma-
terial bituminoso (asfaltos modificados,
emulsiones cationicas o asfaltos diluidos
con mejorador aminico de adherencia),
tiempo de curado del ligante asfaltico y
contaminacion del riego aplicado.

- Lograr el maximo grado de compacta-
cion posible en cada capa asfaltica, para lo
cual debe contemplarse la temperatura op-
tima de compactacion de las mezclas as-
falticas, caracteristicas y operacion de los
equipos de compactacion y condiciones
ambientales.

- Utilizacion de materiales pétreos bitu-
minosos que reunan las caracteristicas de
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calidad y uniformidad adecuadas.

- Adecuado proceso de control de cali-
dad de los materiales y mezclas asfalticas
a utilizar y del proceso constructivo realiza-
do, asi como de la ejecucion de riegos de
liga efectivos, aspecto fundamental para
garantizar un periodo de servicio real com-
patible con el diseno efectuado.

3.Evaluacion del pavimento construido

- Estos estudios deberian llevarse a ca-
bo en forma periddica tanto de las condi-
ciones superficiales como estructurales del
pavimento, a partir de la inspeccion visual
y los ensayos no destructivos.

Para la modelizacion estructural debe-
ran contemplarse las reales condiciones
de funcionamiento de la estructura, funda-
mentalmente en lo que respecta a las con-
diciones de adherencia entre capas asfalti-
cas, a partir de observaciones con ensayos
destructivos si fuera necesario.

Lo mencionado precedentemente
constituye un aspecto relevante a la hora
de diagnosticar las causas de posibles fa-
llas prematuras, no aisladas mediante la
metodologia empirica tradicional, a fin de
disenar las obras de rehabilitacion adecua-
das.

4 Tareas de mantenimiento del pavi-
mento.

La experiencia obtenida indica que las
fallas mas frecuentes observadas en la su-
perficie de la carpeta de rodamiento con-
sisten en fisuraciones de distintos origenes
y desprendimientos y, en menor grado, en
el ahuellamiento y exudacion de asfalto.
En algunas secciones se produjeron fallas
mas pronunciadas y prematuras debido a
problemas basicamente constructivos an-
teriormente mencionados.

Siendo nociva la accion del agua que
penetra a través de las fisuras y desprendi-
mientos para la adherencia agregado - as-
falto y para la adherencia entre capas as-
falticas, aspectos claves en el funciona-
miento estructural segun la profundidad de
las fisuras, es imprescindible realizar ta-
reas de sellado y de bacheo en la profun-
didad requerida.
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tre capas en la vida Util de un pavimento.

Il. ANTECEDENTES BIBLIOGRAFI-
Cos.

II. 1. Estudio de la IBEF

Como resultado del mencionado estu-
dio internacional realizado por la IBEF, se
conocen algunos metodos o ensayos utili-
zados en paises europeos para evaluar la
calidad de una capa de adherencia. Un re-
sumen de los mismos se realiza a conti-
nuacion:

-Suiza

Se realiza un ensayo de corte segun
Norma SN 671 961. Se ensaya un “testigo”
de al menos dos capas de mezcla de 150
mm de diametro. La capa superior es so-
metida a un esfuerzo de corte de 15 KN
para las capas de rodamiento y de 12 KN
para las de base. El ensayo ha permitido
establecer dosajes minimos.

-Austria

Se realiza un ensayo de traccion. Se
ensaya un “testigo” de al menos dos capas
de mezcla pegando dos placas metalicas
en ambas caras del mismo, luego se so-
mete a un esfuerzo de traccion. La tension
de traccion debe ser superior a 1 N/mm 2
para un ligante no modificado y mayor a
1,5 N/mm 2 para uno modificado.

Se establecen penalidades importantes
por cada 0,1 N/mm 2 inferior a lo especifi-
cado.

-Gran Bretana

Se realiza un ensayo de torsion (en
proyecto). Se ensaya un “testigo” de al me-
nos dos capas de mezcla pegando dos
placas metalicas en ambas caras del mis-
mo, luego se somete a un esfuerzo de tor-
sion. No existe todavia una especificacion
que fije los valores admisibles.

-Proyecto MTQ

Se trata de un ensayo que se realiza “in
situ" y, en el caso de que la adherencia en-
tre capas a verificar sea efectiva, es no
destructivo. El equipo es movil y efectua un
ensayo de traccion (resistencia al despe-
gado).

Actualmente el ensayo estd en etapa
de desarrollo y segun las fuentes bibliogra-
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FIGURA N° 1: Foto del ensayo de Traccién In Situ

ficas parece el que mejores expectativas
ha generado.

Il. 2. En Espana.

En el 10° Congreso Ibero Americano
del Asfalto, dos grupos de estudio pertene-
cientes a este pais presentan los siguien-
tes trabajos:

-Ensayo de corte

Se plantea una variante de este ensa-
yo, desarrollado en el Laboratorio de Cami-
nos de la Universidad Politécnica de Cata-
luna, como herramienta de evaluacion de
emulsiones especiales para riegos de ad-
herencia. Se trabaja sobre “probetas” con-
feccionadas en laboratorio. (2)

-Ensayo de traccion

Se plantea el ensayo de traccion direc-
ta para evaluar emulsiones de adherencia
resistentes al transito de obra. Se trabaja
con testigos calados de panes confeccio-
nados en laboratorio. (3)

I1.3. En Argentina

En la Argentina, el Ing. Carlos France-
sio presenta en el ano 1969, en la XVI
Reunion del Asfalto, un trabajo en el que
desarrolla un ensayo de corte utilizando
elementos de la prensa Marshall para eva-
luar la adherencia entre capas de pavimen-
tos flexibles. (4)

lll. FACTORES QUE INCIDEN EN LA
CALIDAD DE UNA CAPA DE LIGA

Entre los numerosos factores que inci-
den en la calidad de una capa de adheren-

cia o liga cabe mencionar a los siguientes.

pe

-Tipo de ligante asfaltico

Es quizas uno de los factores mas con-
trovertidos y con productos ligantes en per-
manente desarrollo. Los diluidos, las emul-
siones, las emulsiones modificadas y las
de asfalto modificados presentan una ofer-
ta por demas variada. Es innegable, por
otra parte, el desplazamiento de los dilui-
dos por parte de las nuevas emulsiones. El
gran espectro de productos factibles de ser
utilizados acrecienta la necesidad de po-
seer ensayos aptos para su evaluacion.

-Dosaje de ligante asfaltico

La cantidad de ligante a utilizar en una
capa de adherencia es, segun la bibliogra-
fia, una de las variables que mas inciden
en su calidad. Cabe hacer una especial re-
ferencia a la Tabla N° 1, extractada de re-
comendaciones francesas, en la que la
cantidad de ligante se adopta en funcion
de la condicion de la superficie de apoyo y
del nivel de transito.

-Curado del riego asfaltico

El tiempo requerido entre la aplicacion
del riego asfaltico y el inicio de los trabajos
de colocacion de la capa subsiguiente es
funcién del tipo de ligante utilizado para el
riego y de las condiciones ambientales.
Muchas veces, las necesidades de produc-
cion hacen que estos tiempos no sean de-
bidamente respetados, con lo que el transi-
to de obra al circular sobre un riego sin cu-
rar, produce el levantamiento del mismo.

=



siempre existira una cantidad que optimiza
la adherencia.

VI. CALCULO DE LA INCIDENCIA DE
LA LIGA ENTRE CAPAS EN LA VIDA
UTIL DE UN PAVIMENTO

Para el caso, se ha tomado como ejem-
plo una obra de repavimentacién, en la
cual la estructura a reforzar fue modeliza-

da por retrocélculo, con programa de ca-
pas elasticas en base a los siguientes pa-

E c 8 rametros:
w Bz B . i Dado que el sistema de célculo de ten-
g o 3 4 siones y deformaciones criticas utilizado
asi lo permite, el nimero de reiteraciones
admisible de la carga de disefio que sopor-
R R R S taria un refuerzo eventual de 5 cm fue cal-
A ‘ﬁ%ﬂ‘*“w*ww O culado en base a las dos siguientes hipéte-
i sis:

-Capa de refuerzo ligada

FIGURA N°® 7: Esquema de calado de testigos en forma transversal -Capa de refuerzo no ligada

La Tabla N° 5 refleja las expectativas
de vida util de la estructura para ambas
condiciones. Se observa que para la condi-
cién de adherencia perfecta entre capas, la
vida util estimada es 8 a 9 veces superior
que la vida util correspondiente a la situa-
cién en donde no existe ninguna adheren-
R Ly s cia entre la capa de refuerzo y la capa as-
______ = S faltica existente.

_ Ll R S T e T De este ejemplo se desprende la su-
R BRI Torte perlativa importancia de obtener correctas
FIGURA N* B: Evaluacion de la Uniformidad Transversal del riego de liga. condiciones de adhergnma entre gapas de

las estructuras de pavimentos flexibles y la

a 35°C
1400 Xgjem *

1400 Xgrem*

1800 Xgjem*

38,00 Xgjem *

Resistencia al Corte

200 Xgfem®

influencia que ejercen sobre la vida util de
N° de emulsidn E1 E2 E3 E4 las mismas.
Tipo de emulsion EM ER-2p ER-1b ER-1tp
Tipo de asfaito 704100 70/100 150/200 150/200 Vil. CONSIDERACIONES FINALES
Residus (%P) 66.7 % 06 66.6 -Se han puesto en préctica dos méto-
Viscosidad SSF / 25°C 97.9 % 746 28 dos diferentes de laboratorio para evaluar
la calidad de capas de liga o adherencia.
Tamiz (%P) 0.001 0.001 0.001 0.0013 - Ambos ensayos, traccién y corte, han
S demostrado sensibilidad para evaluar:
almac. 24 hs (%) 0 -0.1 0 -0.1 a) La calidad de ejecucién de capas de
Asentamiento (% P) 03 08 07 09 liga sobre testigos calados
b) La aptitud de diferentes emulsiones
indice de rotura 139 125 113 115 sobre probetas confeccionadas en labora-
torio.
Penet. Del residuo (1/10 mm) 89 69 120 111 -Se han podido plantear, para ambos
Punto de ablandamiento (°C) 46.2 56 439 45.3 ensayos, valores limites indicativos de zo-
nas con buen comportamiento (capas co-
Ductilidad (cm) 109 17 127 137 rrectamente adheridas) y zonas de riesgo
Recup. Elastica por torsion (%) 39 15
Hidrocarburos destilados 25

TABLA N° Z Tipo de Emulsiones utiizadas para analizar la influencia del Dosaje Carreteras - Julio 2004



(capas débilmente adheridas).

-En principio, y hasta tanto una mayor
experiencia permita su mejora, es posible
proponer valores de 1,2 kg/cm 2 0 superio-
res en traccion y 9 kg/cm 2 o superiores en
el ensayo de corte, como representativos
de capas correctamente adheridas.

-Con idéntico criterio al del punto ante-
rior, se proponen valores de 0,9 kg/cm 2 0
inferiores (traccion) y 7 kg/cm 2 o inferiores
(corte) para capas débilmente adheridas.

-Las zonas intermedias entre los valo-

T S

E 1 . '
i res extremos propuestos en los dos puntos
' ! : anteriores quedaran definidas como de
0,0 0,3 0,6 0,9 1,2 1,5 1,8 “alerta”
= . 2 . 2 : 2 2 ’ gy .
[BDosaje 0,25 i/ m* MDosaje 0,85 I/m?] Tracelon [Kg/em ) -Se ha verificado experimentalmente,
FIGURA N° 9: Resultados de ensayos de Corte con ensayos sobre testigos calados y co-

rrelacion de sus resultados con el compor-
tamiento de las estructuras, la fuerte inci-
dencia de la calidad de las capas de liga en
la vida Util de los pavimentos flexibles.

-Por ultimo, y en correspondencia con
la consideracion anterior, se ha constatado
mediante célculos con métodos racionales,
la superlativa relacion entre la adherencia
entre capas y la calidad de las estructuras
de los pavimentos flexibles.

INSTRUCTIVOS PARA LA REALIZA-
CION DE ENSAYO DE CORTE Y TRAC-

! CION
0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 . ENSAYO DE CORTE
[@Dosaje 0,25 i/m? MDosaje 0,35 {/m? | Corte [Kg/om?]
I.1. Objeto y Campo De Aplicacion
FIGURA N° 10: Resultados de ensayos de Traccion Este instructivo describe el procedi-
miento a seguir para determinar el esfuer-
zo de despegado, bajo una solicitacion de
corte, de dos capas de mezclas asfalticas
unidas entre si mediante riego de liga.
EMULSION TIPO E3 EMULSION TIPO E4 El procedimiento es aplicable tanto a
DOSAJE [lim? 2 n MDosaJE [im® 2 ) probetas fabricadas en Iqboratorio, como a
W]} Reikglom] | RriKgiom] (]] RelKgiem] | Rr[Kgicm'] testigos calados del camino.
0 3.12 0.12 0 9.12 012
l. 2. Equipos y materiales necesarios
0.15 6.74 0.32 0.15 5.49 0.06
0.5 7.70 .25 0.25 8,68 1.18 1. /Rransabiarehall |
2. Sargento o prensa, para sujetar la
0.% 870 1.00 0.35 10.15 1.40 probeta al plato del equipo.
3. Un par de mordazas “media cana”,
0.50 7.98 0.28 0.50 7.41 0.17 para tomar la probe[a_
4. Aro metdlico adicional, para distribuir

TABLA N°* 3. Resultados de resistencias al Corte y a la Traccion de probetas| |, apjicacion de la carga.

elaboradas con diferentes dosajes de riego de liga. 5. Ambiente controlado de temperatura,
para lograr que las probetas se mantengan

a la temperatura de ensayo.
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FIGURA N° 10: Resistencias al Corte en funcién de la variacién del dosaje.

1,80 Rgfem®

1,30 Kgfom*
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FIGURA N° 11: Resistencias a la Traccién en funcion de 1a variacion del dosaje.

5 amn de Concreto Asféltico
Capa de Liga
RN 21 em de Concreto Asféltico
N\ ™ 20 am de Estabilizado Granuler
30 am de Suelo Seleccionado

FIGURA N* 12: Modelizacion Estructural

Subrasante - 510

Suelo Seleccionado 30 670
Estabilizado Granular 20 1150
Concreto Asféltico Existente 21 1750
Concreto Asfaltico de Refuerzo 5 2300

TABLA N° 4: Condiciones de |a Modelizacion

BFI

l. 3 Pardmetros de ensayo

1. Temperatura de ensayo y de las pro-
betas o testigos: 25°C.

2. Velocidad de aplicacion de la carga :
5 cm/min.

3. Probetas o testigos cilindricos de
100 mm de diametro.

l. 4 Procedimiento de ensayo

a) Colocar la parte inferior de la probe-
ta o testigo (base o capa inferior) entre las
dos mordazas “media cana”, de tal forma
que la zona del riego de liga quede a una
distancia del borde de las mismas de 4 6 5
milimetros.

b) Fijar las mordazas al plato de la
prensa. La capa asféltica superior de la
probeta o testigo—capa de rodamiento- de-
be quedar lo més centrada posible con el
punto de aplicacion de la carga con la
prensa Marshall.

c) Colocar sobre la capa superior de la
probeta — que sobresale de las mordazas -
el aro metdlico, que debe actuar para que
la carga se distribuya uniformemente en la
capa asfaltica, evitando esfuerzos de fle-
Xion.

d) Entre las mordazas sujetas al plato
de carga y el aro sobre el que se aplicara
la carga debera existir una separacion de
aproximadamente 1 cm.

e) Verificar que la probeta haya queda-
do bien fijada sobre el plato.

f) Verificar que la lectura del aro dina-
momeétrico esté en cero.

g) Aplicar la carga hasta la rotura de la
probeta.

h) Tomar la lectura del aro dinamomé-
trico en el momento exacto en que se pro-
duce la rotura.

i) Verificar que la rotura se haya produ-
cido en el plano de union de las dos capas.

|. 5. Célculos

Carga Aplicada (Kg) = Lectura del Aro x Cte. del Aro
Carga Aplicada

Tensién de rotura (Kg/em ") =

Sup. transversal al eje de la probeta

l. 6. Recomendaciones
-Las probetas o testigos a ensayar de-

ben estar a 25°C. Dicho acondicionamien-
to comprende el mantenimiento de los mis-
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-Método de colocacion. Especifica-
ciones

Son numerosas las recomendaciones a
tener en cuenta a los efectos de lograr que
el método de colocacion garantice una ca-
pa de adherencia continua y homogeénea.
Entre las mas importantes cabe mencio-
nar: calidad del equipo de colocacion, altu-
ray limpieza de los picos rociadores, tem-
peratura y presion de colocacion del ligan-
te, prolijidad en la ejecucion de juntas lon-
gitudinales y transversales, etc.

- Condiciones de la superficie de apo-
yo

La superficie de apoyo de la capa de
adherencia a ejecutar debe garantizar con-
diciones de absoluta limpieza. Restos de
polvo, material de fresado y otros elemen-
tos, que con frecuencia se encuentran en
la superficie de apoyo muchas veces fuer-
temente adheridos, deben ser totalmente
removidos.

IV. DESARROLLO DE DOS ENSA-
YOS PARA LA EVALUACION DE LA CA-
LIDAD DE LA CAPA DE LIGA.

IV.1. Ensayo de Traccion

La probeta o testigo se sujeta median-
te cabezales desde sus extremos dejando
libre la zona de la capa de adherencia a
evaluar. En estas condiciones se somete a
una carga de traccion. (5) (Ver Instructivo)

En la Figura N° 2, se puede observar
una foto y croquis del ensayo implementa-
do en el Laboratorio Vial del Imae. Luego
de realizar distintas evaluaciones de sensi-
bilidad se adoptod las siguientes condicio-
nes de ensayo:

Velocidad de aplicacion de la carga:
4,8 mm/minuto temperatura: 25 °C.

IV.2. Ensayo de Corte

Siguiendo el esquema desarrollado por
el Ing. Francesio, la probeta o testigo se to-
ma mediante dos mordazas media cana y
se sujeta horizontalmente uno de sus ex-
tremos al plato de una prensa Marshall. La
zona de la capa de adherencia a evaluar
debe quedar libre de confinamiento. De es-
ta forma, al aplicar una carga vertical sobre

-

II SUPERFICIE DE APOYO PESADO | MEDIO ALTO | MEDIO BAJO LIGERO
LISA 20 300 350 350
DESGASTE NORMAL 300 350 350 350
MUY POROSA 350 400 400 400

TABLA N° 1: Cantidad de Residuo Asfaltico en Gr/m?

el otro extremo, se obtiene una tension de
corte sobre la capa de adherencia.

Este procedimiento de ensayo presen-
ta como gran ventaja la utilizacion de ele-
mentos disponibles en todo laboratorio de
control de calidad de una obra vial. Las
condiciones de ensayo adoptadas son:

Velocidad de aplicacion de la carga: 50
mm/minuto temperatura: 25 °C..

V. APTITUD DE LOS ENSAYOS DE
TRACCION Y CORTE.

V.1. Para control de calidad en obra

El primer estudio realizado es una obra
de repavimentacion en la que se detecta-
ron distintos comportamientos del refuerzo
construido. Se procedio a clasificar el tra-
mo en sectores “buenc”, “regular’ y “malo”
respecto a la falla preponderante que pre-
sentaba (fisuracion). Luego se calaron tes-

tigos, en zonas no alteradas por la falla
(entrehuella) y a continuacion se evalud,
en los testigos, la capa de adherencia me-
diante los ensayos de traccién y corte.

Los resultados obtenidos (Figura N° 5)
indican correspondencia entre los valores
de los ensayos de adherencia y el compor-
tamiento (fisuracion) de la capa de refuerzo.

En otro de los estudios realizados, en
una obra en la que se detecto el levanta-
miento del riego de liga por parte del trén-
sito de obra (Figura N° 6) se procedio a ca-
lar testigos en distintas posiciones del per-
fil transversal segun el esquema presenta-
do en la Figura N° 7.

Los resultados obtenidos en los ensa-
yos de adherencia (corte) sobre los testi-
gos calados, que se observan en la Figura
N° 8, permitieron reconocer la sensibilidad
de los ensayos asi como tambien la afec-
tacién de la calidad de la adherencia por
parte del transito de obra.

FIGURA N*® 2: Foto y Croquis del Ensayo de Traccidn
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tre capas en la vida util de un pavimento.

Il. ANTECEDENTES BIBLIOGRAFI-
COs.

Il. 1. Estudio de la IBEF

Como resultado del mencionado estu-
dio internacional realizado por la IBEF, se
conocen algunos métodos o ensayos utili-
zados en paises europeos para evaluar la
calidad de una capa de adherencia. Un re-
sumen de los mismos se realiza a conti-
nuacion:

-Suiza

Se realiza un ensayo de corte segun
Norma SN 671 961. Se ensaya un “testigo”
de al menos dos capas de mezcla de 150
mm de diametro. La capa superior es so-
metida a un esfuerzo de corte de 15 KN
para las capas de rodamiento y de 12 KN
para las de base. El ensayo ha permitido
establecer dosajes minimos.

-Austria

Se realiza un ensayo de traccion. Se
ensaya un “testigo” de al menos dos capas
de mezcla pegando dos placas metalicas
en ambas caras del mismo, luego se so-
mete a un esfuerzo de traccion. La tension
de traccion debe ser superior a 1 N/mm 2
para un ligante no modificado y mayor a
1,5 N/mm 2 para uno modificado.

Se establecen penalidades importantes
por cada 0,1 N/mm 2 inferior a lo especifi-
cado.

-Gran Bretana

Se realiza un ensayo de torsion (en
proyecto). Se ensaya un “testigo” de al me-
nos dos capas de mezcla pegando dos
placas metalicas en ambas caras del mis-
mo, luego se somete a un esfuerzo de tor-
sion. No existe todavia una especificacion
que fije los valores admisibles.

-Proyecto MTQ

Se trata de un ensayo que se realiza “in
situ” y, en el caso de que la adherencia en-
tre capas a verificar sea efectiva, es no
destructivo. El equipo es movil y efectia un
ensayo de traccion (resistencia al despe-
gado).

Actualmente el ensayo esta en etapa
de desarrollo y segun las fuentes bibliogra-
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FIGURA N° 1: Foto del ensayo

Ry LTy

de Tra

ccidn In Situ

ficas parece el que mejores expectativas
ha generado.

II. 2. En Espana.

En el 10° Congreso lbero Americano
del Asfalto, dos grupos de estudio pertene-
cientes a este pais presentan los siguien-
tes trabajos:

-Ensayo de corte

Se plantea una variante de este ensa-
yo, desarrollado en el Laboratorio de Cami-
nos de la Universidad Politécnica de Cata-
lufia, como herramienta de evaluacion de
emulsiones especiales para riegos de ad-
herencia. Se trabaja sobre “probetas” con-
feccionadas en laboratorio. (2)

-Ensayo de traccion

Se plantea el ensayo de traccion direc-
ta para evaluar emulsiones de adherencia
resistentes al transito de obra. Se trabaja
con testigos calados de panes confeccio-
nados en laboratorio. (3)

I1.3. En Argentina

En la Argentina, el Ing. Carlos France-
sio presenta en el afo 1969, en la XVI
Reunién del Asfalto, un trabajo en el que
desarrolla un ensayo de corte utilizando
elementos de la prensa Marshall para eva-
luar la adherencia entre capas de pavimen-
tos flexibles. (4)

lll. FACTORES QUE INCIDEN EN LA
CALIDAD DE UNA CAPA DE LIGA

Entre los numerosos factores que inci-
den en la calidad de una capa de adheren-

cia o liga cabe mencionar a los siguientes.

-

-Tipo de ligante asfaltico

Es quizas uno de los factores més con-
trovertidos y con productos ligantes en per-
manente desarrollo. Los diluidos, las emul-
siones, las emulsiones modificadas y las
de asfalto modificados presentan una ofer-
ta por demas variada. Es innegable, por
otra parte, el desplazamiento de los dilui-
dos por parte de las nuevas emulsiones. El
gran espectro de productos factibles de ser
utilizados acrecienta la necesidad de po-
seer ensayos aptos para su evaluacion.

-Dosaje de ligante asfaltico

La cantidad de ligante a utilizar en una
capa de adherencia es, segun la bibliogra-
fia, una de las variables que mas inciden
en su calidad. Cabe hacer una especial re-
ferencia a la Tabla N° 1, extractada de re-
comendaciones francesas, en la que la
cantidad de ligante se adopta en funcién
de la condicion de la superficie de apoyo y
del nivel de transito.

-Curado del riego asféltico

El tiempo requerido entre la aplicacion
del riego asfaltico y el inicio de los trabajos
de colocacion de la capa subsiguiente es
funcién del tipo de ligante utilizado para el
riego y de las condiciones ambientales.
Muchas veces, las necesidades de produc-
cién hacen que estos tiempos no sean de-
bidamente respetados, con lo que el transi-
to de obra al circular sobre un riego sin cu-
rar, produce el levantamiento del mismo.

-



FIGURA N° 3: Ensayo de Corte antes y después de la rotura

.4
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FIGURA N°4: Croquis del Ensayo de Corte.

V.2. Evaluacion de diferentes emul-
siones

Se procedio a evaluar cuatro tipos de
emulsiones, elaboradas para riegos de ad-
herencia por PECOM Asfaltos Viales.

Para los estudios se elaboraron en la-
boratorio probetas adheridas con las cua-
tro emulsiones y dos dosajes diferentes
0,25y 0,35 I/m 2 de asfalto residual. (6)

Los resultados obtenidos, graficados
en las Figuras N° 9 y 10, permiten realizar
los siguientes comentarios:

-Por lo general se observan valores su-
periores para las capas de adherencia rea-
lizadas con emulsiones de asfaltos blan-
dos (150 — 200) y mayores dosajes (0,35
I/m2).

-No se observan significativas diferen-
cias en la comparacion de resultados entre
las emulsiones convencionales y las modi-
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ficadas.

-Los resultados obtenidos no son de
sencilla extrapolacion al muy amplio rango
de condiciones de colocacion que deben,
por lo general, admitir estas técnicas cons-
tructivas.

V.3. Evaluacion de la incidencia del
dosaje

En este punto se pretendio evaluar la
incidencia del dosaje de ligante en la cali-
dad de una capa de adherencia. (6)

Para el caso, se procedié a elaborar
probetas con cinco diferentes dosajes, va-
riando desde 0 hasta 0,50 I/m 2, y con dos
tipos de emulsién (Emulsion E3 y Emulsion
E4) como ligante.

Los resultados obtenidos, tanto en el
ensayo de traccion como en el de corte,
pueden observarse en la Tabla N° 3 y gra-
ficos de las Figuras N° 11 y 12. Es posible
apreciar lo siguiente:

-La adherencia entre capas crece en
funcion del dosaje hasta un maximo a par-
tir del cual comienza a decrecer.

-Este dosaje de riego, factible de ser
denominado “6ptimo”, cambia segun el tipo
de ligante utilizado y seguramente también
sera variable en funcion de las restantes
condiciones de colocacion que se enume-
ran en otro punto de este trabajo.

-En definitiva, no siempre mayores do-
sajes seran indicativos de mejores resulta-
dos y para cada condicion constructiva
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FIGURA N° 5: Ensayos de Testigos a Traccion — Correlacion con la Fisura Observada
en el Caming
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FIGURA N*® B: Evaluacitn de la Uniformidad Transversal del riego de liga.

N* de emulsidn E1 E2 EJ E4
Tipo de emulsion EM ER-2p ER-1b ER-1tp
Tipo de asfalto 700100 70¢/100 150/200 150/200
Residuo (%P) 66.7 69 66 66.6
Viscosidad SSF / 25°C 379 36 746 38
Tamiz (%P) 0.001 0.001 0.001 0.0013
Estab. al almac. 24 hs (%) 0 -0.1 0 -0.1
Asentamiento (%P) -0.3 -0.8 -0.7 -0.9
indice de rotura 159 125 113 115
Penet. Del residuo (1/10 mm) 89 69 120 111
Punto de ablandamiento (°C) 46.2 56 439 45.3
Ductilidad (cm) 109 117 127 137
Recup. Elastica por torsién (%) 39 15
Hidrocarburos destilados 25

TABLA N° Z: Tipo de Emulsiones utilizadas para analizar la influencia del Dosaje

siempre existira una cantidad que optimiza
la adherencia.

VI. CALCULO DE LA INCIDENCIA DE
LA LIGA ENTRE CAPAS EN LA VIDA
UTIL DE UN PAVIMENTO

Para el caso, se ha tomado como ejem-
plo una obra de repavimentacion, en la
cual la estructura a reforzar fue modeliza-
da por retrocalculo, con programa de ca-
pas elasticas en base a los siguientes pa-
rametros:

Dado que el sistema de calculo de ten-
siones y deformaciones criticas utilizado
asi lo permite, el nimero de reiteraciones
admisible de la carga de disefio que sopor-
taria un refuerzo eventual de 5 cm fue cal-
culado en base a las dos siguientes hipote-
sis:

-Capa de refuerzo ligada

-Capa de refuerzo no ligada

La Tabla N° 5 refleja las expectativas
de vida dtil de la estructura para ambas
condiciones. Se observa que para la condi-
cion de adherencia perfecta entre capas, la
vida util estimada es 8 a 9 veces superior
que la vida util correspondiente a la situa-
cién en donde no existe ninguna adheren-
cia entre la capa de refuerzo y la capa as-
faltica existente.

De este ejemplo se desprende la su-
perlativa importancia de obtener correctas
condiciones de adherencia entre capas de
las estructuras de pavimentos flexibles y la
influencia que ejercen sobre la vida (til de
las mismas.

VIl. CONSIDERACIONES FINALES

-Se han puesto en practica dos méto-
dos diferentes de laboratorio para evaluar
la calidad de capas de liga o adherencia.

- Ambos ensayos, traccion y corte, han
demostrado sensibilidad para evaluar:

a) La calidad de ejecucion de capas de
liga sobre testigos calados

b) La aptitud de diferentes emulsiones
sobre probetas confeccionadas en labora-
torio.

-Se han podido plantear, para ambos
ensayos, valores limites indicativos de zo-
nas con buen comportamiento (capas co-
rrectamente adheridas) y zonas de riesgo
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I Capaligada CapaNo Ligada
I Vida Util [afios] 4.41 0.52
heiteraciones Adm 2161135 252702

TABLA N° 5: Vida util de la estructura con ambas hipotesis

mos en un ambiente a esta temperatura
durante un periodo minimo de 3 horas. El
ensayo se ha manifestado muy sensible a
las variaciones de temperatura.

-Para tomar correctamente la probeta o
testigo con las mordazas, es necesario que
ésta tenga una capa inferior de 6 cm como
minimo y una capa superior de 4 cm como
minimo. De esta forma no solo se logra
afirmar la probeta al plato del equipo, sino
que también se evita introducir esfuerzos
de flexion al realizar el ensayo.

Il. ENSAYO DE TRACCION
Il.1. Objeto Y Campo De Aplicacion

Este instructivo describe el procedi-
miento a sequir para determinar el esfuer-
zo de despegado, bajo una carga de trac-
cién directa, de dos capas de mezclas as-
falticas unidas entre si mediante riego de li-
ga.

El procedimiento es aplicable tanto pa-
ra probetas fabricadas en laboratorio, co-
mo a testigos calados del camino.

Il.2. Equipos y materiales necesarios

-Una méaquina de traccion cuya capaci-
dad de carga sea suficiente para ptoducir
la rotura de las probetas. Debera estar pro-
vista de un sistema de regulacion de la ve-
locidad de deformacion que permita obte-
ner una velocidad de 4.8 mm/min

-Un juego de mordazas de acero con
diametro 1 mm menor al de las probetas,
de manera de poder lograr un ajuste opti-
mo. Las mordazas deberan tener la super-
ficie interior texturizada para evitar el desli-
zamiento de la probeta o testigo durante la
ejecucion del ensayo. Contaran ademas
con un sistema de vinculacion no rigido a
la maquina de traccion.

-Un sistema de medicion de esfuerzos
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y deformaciones.
11.3. Parametros de ensayo

1. Temperatura de ensayo y de las pro-
betas o testigos: 25°C.

2. Velocidad de aplicacion de la carga :
4,8 mm/min.

3. Probetas o testigos cilindricos de
100 mm de diametro.

Il.4. Procedimiento de ensayo

a) Se procede a la colocacion de las
mordazas sobre la probeta a ensayar. La
separacion entre bordes de ambas morda-
zas debe ser de aproximadamente 1 cm,
de manera de garantizar que la zona a
evaluar (capa de adherencia o riego de li-
ga) quede libre de confinamiento.

b) Se coloca el sistema de probeta o
testigo mas las mordazas en la maquina de
traccion.

Se deben interponer asimismo los sis-
temas de medicion de cargas y deforma-
ciones.

c) Se somete la probeta o testigo a car-
ga de traccién directa con una velocidad
de deformacion de 4.8 mm/min hasta que
se produzca el despegado de las capas

d) Se registrara la carga maxima alcan-
zada y la deformacion correspondiente.

II.5. Resultados

La tension de despegado de cada pro-
beta se obtiene dividiendo la carga maxima
alcanzada por la superficie de la seccion
transversal de la probeta.

Los resultados incluiran ademas el lu-
gar donde se produjo la rotura y cualquier
defecto que surja de la observacion de la
seccion de rotura.

11.6. Recomendaciones

Las probetas o testigos a ensayar de-
ben estar a 25°C. Dicho acondicionamien-
to comprende el mantenimiento de las mis-
mas en un ambiente a esta temperatura
durante un periodo minimo de 3 horas. El
ensayo se ha manifestado muy sensible a
las variaciones de temperatura.
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Elresultado final es emocionante.

Lasipersonas sienten libertad en los caminos. Sin embargo, ;escuchd alguna vez decir "jah, como me libera esta emulsion
asfaltica"? Nunca. Eso demuestra que nuestros objetivos estan mas alla del camino. Por eso seguimos trabajando con el
mismo compromiso. Por eso seguimos investigando mas alla de los productos tipificados. Por eso tenemos como diferencial la
innovacion permanente. Porque es un orgullo hacer caminos
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