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INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

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

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABORATORIOS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

® PUBLICACIONES Revistas, Boletines, Folletos,

Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caracter publico,
® BIBLIOTECA i R e

en su Sede Central.

1939-1994

SEDE CENTRAL DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

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

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS



MARCET

ARSA, INGENIERIA EN OBRAS VIALES E HIDRAULICAS.

Aliviador Arroyo Moron
Estructura ARSA TL 457.
Longitud 1.200 m

Alcantarilla en el Acceso a Parana
Estructura ARSA MP 100

Paso vehicular bajo vias FC.G.5.M. y FC.G.U
San Migual, Buenos Aires
Estructura ARSA TL 457

5 Reacondicionamiento
Autopista Ricchieri
Defensas ARSA DEFLEX

SEGURIDAD VIAL.

o

~
' ARSA
UNA DIVISION DE SIDERAR S.A.I.C.

V. Gémez 214 (1706) Haedo, Pcia. de Buenos Aires, Argentina. &S'DERAR

TEL/FAX 489-5103 al 14




PAVIQUIARG S.A.

_ INGENIERIA EN SEGURIDAD VIAL
SENALIZACION HORIZONTAL Y VERTICAL DE
CALLES Y CARRETERAS

v Provision y Aplicacion de Materiales Termoplasticos y Pinturas
en Frio.

v/ Tachas Reflectivas y Divisores Fisicos.
v Carteles y Senales para Rutas y Ejidos Urbanos.
v Proyectos de Senalizacion y Asesoramiento Técnico.

Fabrica - Deposito y Administracion: 2000 ROSARIO - SANTA FE

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

ESTUDIOS Y PROYECTOS S.R.L.
Consultores de Ingenieria

- Piso 59 - Buenos Ai
-ervisién .

Estudios técnicos-econémicos y ambientales.

de

Direccion, inspeccion y s
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NUEVAS NECON S.A.
RUTAS S.A. J.J. CHEDIACK S.A.

/ CONCESIONARIO VIAL

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

- Que traba;a para brmdarle Seguridad y Confort en
un viaje mas placentero

A Traves de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye
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CAMARA ‘
ARGENTINA DE
CONSULTORES
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ING. TOSTICARELLI'Y ASOCIADOS S.A.
ESTUDIOS Y SERVICIOS DE INGENIERIA

® NUEVAS TECNOLOGIAS EN MATERIALES Y PAVIMENTOS.

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

® AUDITORIA TECNICA Y CONTROL DE CALIDAD.

® BANCO DE DATOS Y MODELOS DE GESTION DE PAVIMENTOS.

e ESTUDIOS ESPECIALES DE OBRA Y DE PROYECTO.

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

VAWA JA

i PROYECTO Y EJECUCION
SENALIZACION HORIZONTAL, VERTICAL Y LUMINOSA
José M. Paz 216/222 - Tel/Fax: 0543-20886/23118 - C.P. 5147 Cordoba
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ADHESION

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

Balcarce 226 - Piso 62 - Of. 15 Teléfono y Fax: 331-4931
(1064) Buenos Aires

@i COVICO

CONCESIONARIA VIAL DE LA RUTA 188 U.T.E.




cristacol s.a.

PINTURA PARA DEMARCACION VIAL

LUMIGOT acriLica REFLECTIVA

* mas de 2.500.000 m* (9100 Km) aplicados en rutas de nuestro pais.

18 | @ el | |9

EN TRES SEMANAS

Cambios
en el
transito
porteno

La idea es mejorar un transito que ano
a afio se hace mds lento y

complicado * Habra carriles para
colectivos en mas avenidas * También
carriles de “alta ocupacion” para

autos con mas de dos Eersonas y taxis
ocupados * Habra cambios de mano y
300 seméforos mas.

La “E” sefiala un “carril de emergencia” en la avenida Belgrano. Por dlli circularan con
absoluta pricridad, las ambulancias y patrulleros. Bartolomé Mitre sera exclusiva para
colectivos y taxis en una prueba piloto que fal vez se extienda a ofras calles.

» cristacol s.a., fabricante de productos para senalizacion horizontal y vertical,
ofrece el asesoramiento que Ud. necesita. R

CALLAO 1430 (1770) TAPIALES - PCIA. DE BUENOS AIRES - ARGENTINA
TEL.: 442-1423/1424 FAX: 00-54-1-442-1158




ORESA

Organizacion Estudio Aeropuertos

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

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

Asistencia Técnica a Organismos Provinciales y
Empresas Privadas.

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

| Quimica Bonaerense C.1.S.A.

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

— ADITIVO AMINICO MEJORADOR DE ADHERENCIA.

— ADITIVO QB-BACHE.

— ASFALTOS DILUIDOS.

— CEMENTOS ASFALTICOS.

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

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

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




LA INTEGRACION PASA POR SALTA

BOLIVIA

FuTuRo pUENTs SALTA - NORTE ARGENTINO
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OBRAS EN MARCHA

R.N.N° 51

*  VARIANTE MUNANO: 22 Km. TERMINADA.- D.V.S.

* STA. ROSA DE TASTIL - LA ENCRUCIJADA: 18 Km. EN EJECUCION.- D.V.S.

*  PTA. DE TASTIL - STA. ROSA DE TASTIL: 20 Km. EN EJECUCION D.V.S. p/Conv. con DNV.
*  VARIANTE ALTO CHORRILLO: 16 Km. EN PROYECTO D.V.S. a licitar en Jun/94.

* 12 PUENTES QUEBRADA DEL TORO: EN PROYECTO D.V.S. a licitar Mayo/94.

* S.A. DE LOS COBRES - PASO DE SICO: CONSERVACION D.V.S. por convenio con la D.N.V.
* SALTA - C. QUIJANO: 24 Km. EN EJECUCION. - D.N.V.

* C. QUIJANO - P. DE TASTIL: 53 Km. EN EJECUCION. - D.N.V.

ACCESO A SALTA
* KM. 1.555 - KM. 1.570: EN EJECUCION. - D.N.V.
*  KM. 1.570 - KM. 1.593: A LICITAR Convenio D.N.V. - D.V.S.

R.N.N° 16
* CNEL. OLLEROS - EL TUNAL: EN EJECUCION. - D.V.S.

* R.N.N2 34 - EL BORDO: EN EJECUCION. - D.N.V.

* EL QUEBRACHAL - CNEL. OLLEROS: A LICITAR JUNIO/94. - D.N.V.
R.P.N° 54 '

* EL RELOJ - EL ROSADO: 10 Km. EN EJECUCION. - D.V.S.

* EL RELOJ - SALTA JOLLIN: 21 Km. A LICITAR. - D.V.S.

DIRECCION DE VIALIDAD DE SALTA




MINISTERIO DE ECONOMIA

SECRETARIA DE ESTADO DE OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE TUCUMAN

PROYECTOS EN CONDICIONES DE LICITAR DURANTE EL ANO 1994

NOMBRE DEL PROYECTO UBICACION DESCRIPCION PR ARG
1. Pintura Pavimental para distintas Futas de la Prov. de Toda la Prov. Sefializacién horizontal con pintura pavimental en frio y en caliente. | $ 502.000
Tucuman. (Unidad de Inversion 541). de Tucuman Diferentes rutas. Superficie a pintar / 28 mil m*. Mantenimiento posterior. | 24 Meses

2. Ruta Prov. 301: Puente s/Rio Famailla - |I™ Etapa. Ciudad de Ejecucion de tramos de acceso. Estribos. Superestructura en H® A®. | § 250.000
(Unidad de Inversion 541). Famailla Barandas Calzada nueva. Long. final obra 60 mts. 5 Meses

3. Ruta Prov. 307: Viaducto y Tunel en Km. 30 (Filo del Ruta a los Viaducto Long. 450 mis. Alt. méxima de pilas 45 mts. Fundacion directa. | $ 2.500.000
Tigre). (Unidad de inversién 945). Valles H? / pretensado. Tunel 30 mts. 18 Meses

4. Ruta Prov. 308: Tramo: Graneros-Lamadrid. (Unidad Graneros Mejora obra bésica existente. Pavimento de hormigén. Desagues | $ 6.500.000
de Inversion 547). Longitud del tramo 18,6 km. 24 Meses

5. Ruta Prov. 306: Tramo: Villa de Leales - Los Quema- Departamento Tramo de camino. Mejora de Obra bésica. Pavimento de hormign. | $ 2.650.000
dos. (Unidad de Inversion 947). Leales Desagues. / Long. 10,4 km. 18 Meses

6. Ruta Prov. 321: Tramo: Los Ralos-Ranchillos. (Unidad Departamento Tramo de camino. Mejora de Obra bésica y desagues. Estabilizado | $ 1.400.000
de Inversion 575). Cruz Alta granular, carpeta asfaftica 0,05 m esp. Long. 10 km. 12 Meses

Porque tomando por ella hacia la costa atlantica, usted se benficia con
estos servicios:

POSTES SOS: Ubicados cada IOKmsmmpooopobhdls
MOVILES DE SERVICIO: Equipados para atenderlo en mecénica ligera.
OPERATIVOS SOL y SOL SALUD Dispuesto por la Goberacion

para su seguridad.

RED DE SERVICIOS COVISUR: Nesocms donde comprar

con tranquilidad.

Ademis GUIA TURISTICA con RUTACHECKS - HOJA DE RUTA
ENSANCHE DE BANQUINAS: Casi toda la ruta tiene un ancho méximo
de 12,30 mts.

MANTENIMIENTO: Usted circularé por una ruta en perfectas
condiciones todo el afio.

TACHAS REFLECTIVAS: En su viaje nocturno le demarcan curvas

¥ puentes para que viaje seguro.

PROMOCIONES - SAMPLING DE PRODUCTOS: Para que en su viaje
reciba un montén de sorpresas.

Agradeciendo habernos elegido, todo se lo brinda







TECNOLOGIA
VIAL S.R.L.

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

MATERIAL INSTANTANEO PARA TOMADO DE JUNTAS Y FISURAS RAPIBACH “F"

CONCRETO ASFALTICO EN CALIENTE

SERVICIOS INTEGRALES DE PAVIMENTACION Y BACHEOQ

PINTURA VIAL PARA DEMARCACION HORIZONTAL

SENALIZACION INTEGRAL

ASESORAMIENTO TECNICO SIN CARGO

ADMINISTRACION Y VENTAS PLANTA OLAVARRIA (Bs. As.)

Av. Callao 468 - 12 of. 6 y 8 Bs. As. P. Industrial - Tel. y Fax: (0284) 20710
Tel. y Fax: 476-3823 - 40-2493 y 374-9094
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oom SAN MARTIN|
P, ASOCIACION DE FABRICANTES
AVELLANEDA S.A. DE CEMENTO PORTLAND SAN MARTIN .A.

SAN MARTIN 1137 - Piso 3°

1004 - BUENOS AIRES - ARGENTINA -~
Teléfonos: 312-1083 - 315-2272 m
312-3040/46/47/48/49 ll “I
Fax: 312-1700
PETROQUIMICA CEMENTOS
COMODORO EL GIGANTE S.A.
RIVADAVIA S.A.
N\
LOMA NEGRA e
—— CORPORACION
LOMA NEGRA C.LAS.A. JUAN MINETTI S.A. e

ARGENTINA S.A.




ADHESION

del

CAMINOS

RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y
concesiones viales

Paseo Colon 823 - E.P. “B” - (1063) Capital Federal

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE ENTRE RIOS

Siempre comprometida
con la realidad
entrerriana, ayudando
al desarrollo

de la provincia.

Parana ’94

SEDE DE LA

CONVENCION
NACIONAL
CONSTITUYENTE

Prevaleciendo

el compromiso

de mejorar cada dia,
aportando soluciones
a la problematica vial,
favoreciendo el

crecimiento del patrimonio

provincial, dando una
efectiva salida
a la produccion.
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CONSULBAIRES
Ingenieros Consultores S.A.

Servicios profesionales para proyectos de:

* TRANSPORTES

* ENERGIA

* Inspeccion de obras; supervision de la cons-
truccion.

* Asistencia para la obtencion de financiacion
para proyectos de inversiones publicas.

* Preparacion de planes y programas de obras.

* INGENIERIA SANITARIA

* Estudios de diagnostico, prefactibilidad técnico-
economica.

* INGENIERIA HIDRAULICA

Maipti 554 - Buenos Aires

Teléfonos: 322-2377/7357/5048/4579

* Anteproyectos y proyectos ejecutivos.

Cables: BAICONSULT
Télex: 24398 Baico Ar - Fax: 322-9639

Editorial:
Impuestos y competifividad
Dia del Camino.

Estudio y Debate: Incidencia impositiva
en el costo del transporte carretero

XL Asamblea General Ordinaria de la
Asociacién Argentina de Carreteras

Nota al Ministro de Economia y de Obras
y Servicios Pablicos de la Nacién,
Dr. Domingo Felipe CAVALLO

Varios

El fransporte carretero en la Repiblica
Argentina, Conferencia del
Ing. Rafael BALCELLS.

Evolucién cronolégica de los criterios

23

24

27
27

28

asfélficas (Ahuellamiento) con el ensayo
flexibles. Por el Ing. Alfredo H. MARINI. 32 de corte simple, (Segunda Parte).
Por los Ings. Alejandro J. TANCO y

de diseio estructural de pavimentos

Campadia Nacional de Seguridad Vial 36 Carl L MONISMITH. 58
ga:abgié:tjé; (,je lo c;rreterc': Polnomericuna Estudio comparativo de los procedimientos
h 'F,’, J (U?E;‘em arle}. Porlos de financiacién de infraestructuras.
;ﬁ;e ;”1 éCKH:RT 44 Por la Ing. Esther E. ALEMAN 62
Financiamiento y administracién privada Yoastat, 6%
de caminos de pedje en Argentina. S ;

Aliviadores subterraneos en chapa de
Por el Ing. Castor LOPEZ 50 T
Evaluacién de un pavimento de hormigén Una “’.I"dé’" 0" problema
tras 63 afios de servicio. Por los de las inundaciones. 70
Ings. Mariano POMBO,
Roberto C. SEGURO, Redes Viales Provinciales. 72
Luis N. LOYOLA y José A. GIUNTA. 53 :

! CARRETERAS

Caracterizacién de la respuesta a la
deformacién permanente de mezclas pagina 50.

Nuestra portada: El Peaje: Ver texto en

15
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SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

La ruta de
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS



CARRETERA xicon e e
DITORlA IMPUESTOS Y COMPETITIVIDAD

L a Asociacién Argentina de Carreferas atendiendo al grado de deterioro que habia alcanzado nuestra Red de Transporte Carretero viene

desarrollando desde el afio 1980 una accién dirigida a fundamentar la necesidad y urgencia de atender las necesidades de la Red de
Transporte Carretero, con asignaciones y modelos de gestién acorde con la participacion del Transporte Carretero en la ecuacién del produc-
fo nacional.
Si bien no predicabamos en el desierto, pocos eran los que no consideraban nuestro reclamo como una manifestacién de interés sectorial.
Recientemente nuestros estudios demostraron una relacién de 1 a 5 entre inversion vial y ahorro de la economia global a nivel nacional. En estu-
dios contempordneos el Banco Mundial deducia relaciones concordantes, estableciendo que toda inversion sostenida que mejore la infraestructura
vial se refleja en un incremento del P.B.I., con un breve decalaje, en aproximadamente cinco veces el valor de lo invertido.
El deterioro del sistema vial ha sido una constante generalizada en nuestro subcontinente durante los Gltimos decenios.
El Banco Mundial en publicaciones del Departamento Técnico L.A.C. (Junio 92) destaca el dafio que produce en el area la falta de inversién en
Rehabilitacién y Mantenimiento, llegando el mismo hasta insumir el 4% del P.B.I. En el estudio de referencia “El Precio de la Negligencia y
opciones de Mejoramiento” se destaca:
“Lo notable de esta negativa politica de asignacion de recursos no se sustenta en una inadecuada recuperacién del costo en el sector vial, pues
que précticamente todos los paises de América Latina y Caribe recaudan fondos suficientes para cubrir por lo menos las necesidades de
Rehaﬁilibcién, Mantenimiento y Administracién de sus carreteras”. (Banco Mundial, El Precio de la Negligencia y opciones de Mejoramiento -
Junio de 1992).
“La gran diferencia entre las sumas cobradas a los usuarios de las carreteras y el financiamiento de las mismas, ocurre porque: los Gobiernos
encuentran que los impuestos a los usuarios de carreteras son una de las fuentes mas seguras de ingresos para la tesoreria”.
El resultado de no invertir en Rehabilitacién y Mantenimiento de la Red Vial ha originado en nuestro pais sobrecostos de mas de 1.500 Millones
de Pesos anuales en los costos operativos de{Trunsporfe Carretero cuya incidencia en la economia global, han alcanzado cifras anuales de mas
de 5.000 Millones de Pesos.
Y como contracanto el sector transporte carretero acude anualmente a la Tesoreria con més de 7.000 Millones de pesos, registrandose inversiones
provenientes del Estado menores a los 1.500 Millones en toda la Red Vial.
Creemos que a la luz de nuestra realidad se deba replantear la asignacion de recursos a la obra vial y en parficular a la Rehabilitacién y
Mantenimiento, asegurando un flujo de recursos confiables, oportuno y suficiente a tal fin.
Para asegurar el cumplimiento de las inversiones programadas, es recomendable establecer un “Comité de Monitoreo” en el cual estan represen-
tados los usuarios y los organismos actuales del estado.

Por ello consideramos de necesidad y urgencia:

19) Elaborar un Plan Nacional Plurianual de Rehabilitacién y Mantenimiento (R. y M.) de la Red de Transporte Carretero, aproximada-
mente 290.000 Kms. que abarca las dos Jurisdicciones Nacional y Provincial, debiendo precisarse en cada érea las rutas principales y
caminos secundarios y terciarios que la integran. Dicho Plan debe tener en cuenta la existencia de las importantes inversiones en R. y
M. resultantes del actual programa en ejecucién por Vialidad Nacional y las Vialidades Provinciales y de i)c;)s rutas y accesos concesio-

nados por peaije.

2°) Establecer por Ley un mecanismo de asignacién especifica de recursos al Plan Nacional de R. y M. de la Red de Transporte Carretero y
la creacién y funcionamiento del correspondiente “Comité de Monitoreo”.

El Sefior Ministro de Economia y Obras y Servicios Publicos ha hecho referencia a su voluntad de reducir en una primera etapa y luego eliminar
los “malos impuestos”. No ducﬁ;mos que estamos coincidiendo con ese propésito, al requerir que una parte suficiente del actual impuesto por
cada litro de combustible integre un Fonde Vial para financiar exclusivamente el Plan Nacional de R. y M. de Transporte Carretero. Y a la vez
gradualmente se reduzca la presion impositiva que grava al Sector Transporte Carretero.

Todo exceso en la recaudacién impositiva que grava el transporfe carretero tendré como consecuencia el encarecimiento de la produccién y la
correspondiente reduccién del crecimiento econémico por falta de competitividad. La actual relacién entre aportes del sector e inversion en e
mejoramiento de la Red Vial, permite asegurar que estamos en presencia de un exceso que debe resolverse a la brevedad.

Cuando mejoremos nuestra competitividad produciendo y comerciando bienes y servicios a nivel del mercado mundial, a la vez mejoraremos el
nivel de vida de nuestros conciudadanos en forma sostenida y creciente.

El Transporte Carretero contribuye a ese objetivo, contribuird mejor con Més y Mejores Caminos.

CARRETERAS. Revista técnica impresa en la Republica Argentina, editada por la ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS (sin valor comercial) -
Adherida a la Asociacién de la Prensa Técnica Argentina - Registro de la Propiedad Intelectual N® 321.015 - Direccién, Redaccién y Administracién:
Paseo Colén 823, p. 72 (1063) Buenos Aires, Argentina - Teléfono y Fax: 362-0898.

DIRECTOR: Ing. MARCELO J. ALVAREZ SECRETARIO DE REDACCION: 5r. JOSE B. LUINI REDACTOR: Sr. MARCELO C. ALVAREZ.
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CARRETERAS

5 DE OCTUBRE
DIA DEL CAMINO

Auspiciosa Celebracién

El 5 de Octubre dltimo la Asocia-
cién Argentina de Carreteras cele-
bré el DIA DEL CAMINO con su tra-
dicional cena en los salones del Au-
tomévil Club Argentino, la que se
destacé por la presencia de altas
autoridades nacionales oficiales y
privadas como asimismo del Emba-
jador de la Repiblica de Colombia,
Sr. Victor G. Ricardo.

La asistencia del sefior Ministro de
Economia y de Obras y Servicios
Piblicos, Dr. Domingo Cavallo; de
los Secretarios de Obras Publicas y
Comunicaciones, Dr. Wylian Otrera
y de Transporte, Lic. Edmundo del
Valle Soria; del Subsecretario de
Obras Publicas, Lic. Héctor Neme;
del Administrador General y Subad-
ministrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad, Lic. Miguel A.
Salvia e Ing. Eduardo J. Frigerio,
respectivamente; de los Gerentes de
YPF S.A., Lic. Rafael Martinez, Sr. Ig-
nacio Mendez e Ing. Leonardo de
Tesano Pintos; de los Presidentes de
la Camara Argentina de la Cons-
truccién, Ing. Monir Madcur; de la
Camara Argentina de Consultores,
Ing. Juan J. Buguid; de la Camara
de Concesionarios Viales, Ing. Ob-
dulio Ferrario; de FEDEEAC, Sr. Ro-
gelio Cavalieri Iribarne; del Director
General del Instituto del Cemento
Portland Argentino, Ing. Julio C. Ca-
ballero; de los Vicepresidentes de la
Camara Argentina de la Construc-

cién, Ing. Antonio Di Biasio y de la |
| tructura de transporte carretero y el

Comisién Permanente del Asfalto,
Dr. Jorge O. Agnusdei, dieron un
brillante marco para lograr el éxito
obtenido en esta cena en la que se

18

El Dr. Domingo Cavallo con el Lic. Miguel A. Salvia y el Ing. Rafael Balcells.

colmé la capacidad de los salones
por el elevado nimero de asociados

de nuestra entidad que concurrieron |

a la misma.

En esta oportunidad se hizo entre-
ga del premio “Ing. Enrique Humet”,
instituido por la Asociacién para el
afio 1993, que fue compartido entre
los profesionales Ing. Carlos F. Ara-
gon y Dr. Jorge Landaburu, por el
trabajo “Relacién entre la infraes-

desarrollo econémico de las nacio-

nes”, y el Ing. Fernando Séanchez
Sabogal, de Colombia, por su traba-

jo “La infraestructura de carreteras
y el desarrollo econémico de Colom-
bia. Estudio de algunas relaciones”.

Antes de iniciarse la cena usé de
la palabra el Presidente de la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras,
Ing. Rafael Balcells, haciéndolo a los
postres el Dr. Cavallo quien expresé
que nuestro pais fendra en 1997 el

| 100 % de sus caminos en muy buen

estado, porque la financiacién re-
querida ya estd garantizada por el
Gobierno.

Asimismo el Ing. Carlos F. Aragén,
en nombre de los profesionales que




recibieron el Premio “Ing. Enrique
Humet”, agradecié esta distincién
con las palabras cuyo texto también
se franscribe en esta nota.

DISCURSO DEL PRESIDENTE DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE CA-
RRETERAS, ING. RAFAEL BALCELLS

Estamos reunidos respondiendo a
la convocatoria de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras para conme-
morar una fecha histérica de la viali-
dad argentina y a la vez en esta
oportunidad, celebrar el renacer de
la inversién vial al cual asistimos con
nuestras mejores esperanzas.

5 de Octubre de 1932, Argentina
tenia 12.700.000 habitantes y
323.000 Automotores (automéviles y
camiones livianos) o sea 40 habitan-
tes por automotor.

El transporte automotor estaba en
sus albores con menos de 1.500 Km
de caminos de transito permanente,
la mayoria no pavimentados.

La presencia del ferrocarril era do-
minante y solo se aceptaba la pre-

sencia del automotor como interme- |

diario a su sistema, Ley Mitre 5315.

Los ejemplos del espectacular de-
sarrollo carretero de EE.UU. y su pa-
ralelo crecimiento econémico, donde
la industria automotriz tuvo un papel
descollante y el efecto transformador
en las relaciones comerciales, cultu-
rales y sociales que aporté el auto-
motor, tuvieron eco en nuestra socie-
dad y la Legislatura Nacional sancio-
né la Ley 11.658.

El 5 de Octubre de 1932 se esta-
blecia el sistema institucional, politi-
co, financiero, econémico y adminis-
trativo que dio origen a las Estructu-
ras Viales del pais y en primer térmi-
no la Direccién Nacional de Vialidad
que fijara con aprobacién superior y
la debida participacién de Ens pro-
vincias la politica vial que seguird el
pais de entonces en mas.

En segundo término, al crear los
Fondos Especificos derivados de los

combustibles, aseguré la continuidad |

de la obra programada, que en su
primera faz determina la Red Vial
que integra el espacio territorial de la

CARRETERAS

El Ing. Rafael Balcells hace uso de la palabra.

Nacién. En tercer término promueve
la creacién de organismos provincia-
les con claro sentido federalista insti-

tuyendo Fondos de Coparticipacion |

Federal y permitiendo que las Provin-
cias fortalezcan el sistema con Fon-
dos derivados de los combustibles
con tope fijado en esta Ley Convenio.

El homenaje periédico que todos
los sectores vinculados al camino,
rendimos a los legisladores y a los
gobernantes que concretaron este

instrumento de infegracién y progre- |

50 es testimonio de nuestro renovado
reconocimiento, en este 5 de Octubre
de 1993.

Hoy contamos con 90.000 Km de
caminos de transito permanente, de
ellos 60.000 pavimentados y
200.000 Km de caminos de la red
terciaria en su abrumadora mayoria
de tierra. Toda esta red es transitada
por mas de 5.000.000 de automoto-
res de los cuales 270.000 son de
carga con una antigiiedad promedio
de 18 afos.

Este sistema transporta méas del 60%
de las cargas excluidos los productos
y mas del 80% de los pasajeros del

transporte interno y desde y hacia los
puertos, sirviendo a la economia, a la
cultura y al esparcimiento.

Largos afos de desinversién dete-
rioraron esta red vital: La Asociacién
Argentina de Carreteras considerd
que la muy significativa reduccién de
la inversion en infraestructura de
transporte carretero afecté la produc-
cién privada y el potencial global de
oferta de la economia; ello motivé
que realizaramos un estudio que se
concreté en la publicacién titulada
“Red Vial y Transporte” - “Situacién
Argentina” - “Propuesta” que hemos
incluido en el portfolio de este en-
cuentro. En dicho estudio analitico se
demuestra que una inversién anual
de 900 millones de pesos en Rehabi-
litacion y Mantenimiento de nuestra
Red General produce una economia
operativa del transporte del orden de
los 1.500 millones y esta economia
origina ahorros en el conjunto eco-
némico de 4.500 millones anuales.

Estos valores tienen su confirmacién
en oftros estudios de orden estadistico

| que citamos en nuestro trabajo.

Establecer estos valores, orientan
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inversiones y determina prioridades,
este es el sentido de nuestro aporte.

Ademas, en nuestra propuesta
apoyamos un cambio importante en
la gestién de los trabajos de Rehabi-
litacién y Mantenimiento.

Lo hacemos recogiendo la expe-
riencia de la gestién empresaria en
los corredores concesionados, donde
Vialidad Nacional establecié un sis-
tema por el cual se contratan resulta-
dos, es decir grado de serviciabili-
dad de los tramos concesionados,
con ello se logra que las inversiones
sean oportunas y adecuadas y ade-
més econémicas en cuanto a calidad
y durabilidad de resultados.

Pero el sistema de concesién por
peaije es aplicable por encima de cier-
to TM.D. (alrededor de 2.500 vehicu-
los). En el resto de la red donde el
trénsito es menor propiciamos el siste-
ma de Construir-Operar-Transferir
(C.O.T.) en tramos de 500 o més Km,
a financiar por pago mensuales esta-
blecidos en cada contrato, de dura-
cién no menor de 10 afos. Hoy que
la Direccién Nacional de Vialidad ha
recuperado ritmo y confiabilidad es
oportuno insisfir en este procedimien-
to, se obtendria un mejor resultado en
cuanto al rendimiento de la inversién
y a la calidad del servicio.

En tal sentido el &° Préstamo del
Banco Mundial apoyando con 340
millones de délares K:l contrapartida
de 410 millones que se aporta en el
presupuesto nacional, ha de permitir
en el afio corriente y en los préximos
tres afos, sobre este particular nos
ilustrard el Sr. Administrador de Via-
lidad Nacional Licenciado Miguel
Salvia, afrontar la tarea largamente
demorada si se complementa con la
partida suficientes de cada presu-
puesto anual. Tenemos en cuenta
que segin los estudios de nuestra
Asociacién, de los 900 millones
anuales necesarios solamente para
el Plan de Rehabilitacién y Manteni-
miento a nivel de la red Total Gene-
ral, Nacional, Provincial y Municipal
(290.000 Km); a Vialidad Nacional
excluidos los corredores concesiona-
dos le corresponderia una inversién
de 260 millones de pesos anuales.
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En los corredores concesionados la
inversién anual promedio redondea
los 190 millones anuales, el resto

550 millones corresponden a la Red |

Provincial y Municipal General, en
total 260.000 Km de los cuales sola-
mente 60.000 Km son de transito
permanente.

Hemos jalonado nuestra accién
durante este afio con dos hechos
auspiciosos:

1) Se ha concretado la financia-
cién de la serie de cuadernos de la
Campaiia Nacional de Seguridad
Vial, iniciada el afio pasado con la
colaboracién y auspicio de la Direc-
cién Nacional de Vialidad: de modo
que se ha editado una segunda edi-
cion del Cuaderno N° 3 y una edi-
cién del Cuaderno N° 4 ambas de un
millén de ejemplares. En lo sucesivo
las ediciones serén bimestrales. De-
bemos expresar nuestro reconoci-
miento a Y.PF. Sociedad Anénima y
en particular a la comprensién y
apoyo de sus directivos a esta Cam-
pafia que esta dirigida a los nifios de
edad escolar. En ellos confiamos pa-
ra lograr transformar la conducta
ciudadana en la via poblica, tanto de
conductores como c!: peatones, ha-
cia una actitud solidaria y de respefo
a la vida humana, que ademés re-
duzca sensiblemente los costos so-
cioeconémicos de la siniestralidad en
nuestros caminos y calles, estimado
en mas de $ 3.500 millones anuales.

2) La Asociacién establecié en la
reunién del 22 de Julio de 1992 el
Premio Afio 1993 “Maestros de la
Vialidad Argentina”: “Ingeniero Enri-
que Humet”. Lo instituimos, para
honrar la memoria del destacado
profesional que impulsé el desarrollo
vial de nuestro pais, ya sea desde la
catedra en las Universidades de Bue-
nos Aires y La Plata y como Ingenie-

ro y funcionario de extensa y rele- |

vante trayectoria que lo distinguié
entre sus pares, tanto en la Direccién
de Vialidad Nacional como en la Di-
reccién de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, donde su personali-
dad se recuerda como técnico y do-
cente de primerisimo nivel, sobresa-

liendo sus calidades de maestro y de
hombre integro que supo formar ge-
neraciones de hombres viales que
honran su memoria.

El resultado de nuestra convocato-
ria ha sido promisorio y hemos de
establecer préximamente el premio
correspondiente del afio 1995. Para
estudiar los trabajos presentados y
dictaminar en consecuencia, se de-
signé el Jurado que componen: el
Ing. Simén Aisiks, el Ing. Monir Mad-
cur, el Ing. Alberto Puppo, el Lic. Mi-
Puiel Angel Salvia y el Presidente de
a Asociacién Argentina de Carrete-
ras. Decimos que el resultado ha sido
promisorio porque diez trabajos con-
currieron desde distintos paises de
américa Latina, resultando premiado
dos de los presentados al dividir el
premio por E: paridad de valores en-
tre: “La Infraestructura de Carreteras,
su utilizacién y el desarrollo econé-
mico de Colombia, Estudio de algu-
nas relaciones” del distinguido Progfe-
sor Colombiano Ing. Fernando Sén-
chez Sabogal ”Rjocién entre la in-
fraestructura c?;| transporte carrefero
y el desarrollo econémico de la Na-
ciones” de los distinguidos profesio-
nales argentinos: Ingeniero Carlos F.
Aragén y Doctor Jorge Landaburu.

Ambos trabajos se integran en el
portfolio del Afio 1993 que hemos
entregado a los asistentes, considera-
mos que unidos al estudio de la Aso-
ciacion de Carreteras “Red Vial y
Transporte” constituyen un triptico
que permitira a los estudiosos del te-
ma profundizar en la funcién, crea-
dora de riqueza del transporte carre-
tero, y a la vez sirviendo al objefivo
sociopolitico de integracién territorial
y formacién del ser nacional.

En el franscurso de este acto hare-
mos entrega de los premios a los se-
fores profesionales que hoy nos
acompaiian.

Seg(m Peter Drucker estamos en la
Era de la Discontinuidad: no todos
los paises que son ricos lo seguiran
siendo y tampoco los paises en desa-
rrollo tienen un encasellamiento rigi-
do. El nuevo factor que determina el
cambio y su aceleracién, reconoce




como sustento un conjunto de razo-
nes socieconémicas con un factor co-
mon: Los paises que progresan com-
piten a nivel internacional en base a
calidad y “precio de colocacién” de
sus procK;c'ros con estrategias nacio-
nales diversas. Se ha descalificado la
hipétesis de desarrollos autarquicos,
en su ciclo de produccién y consumo;
las economias cerradas como el caso
soviético derivan en un caos de dificil
pronostico.

Argentina esta transformando su
economia, estamos inmersos en el
cambio.

Los Gltimos afios nuestro comercio
exterior registra incrementos de nues-
tra importaciones en medida impor-
tante a la vez que nuestras exporta-
ciones aumentan en menor medida.
Si analizamos la suma vemos que
nuestro comercio exferior es apenas
el 8% de nuestro PB.I.; y si medimos
nuestras exportaciones referidas al
total mundial vemos que no alcanza-
mos el 5 por mil.

Esta realidad nos ubica en la peri-
feria del mundo econémico, hace
cuarenta afos nuestra participacion
era fres veces mayor.

Es imperativo acrecer nuestra par-
ticipacién en el comercio exterior:
debemos importar mas y debemos
exportar mucho més iDegemos pro-
ducir Mas!

De un pasado de estatizacion en-
fermizo hemos evolucionado a una
privatizacién generalizada en térmi-
nos excepcionalmente breves. Pero
no debemos aceptar que esta trans-
formacién encierra la solucién total,
ello nos podria llevar a una frustra-
cién de graves consecuencias.

Es hora de aceptar que la inefi-
ciencia pasada fue responsabilidad
del conjunto socio-econémico y alli
se conjugaron tanto los déficits de las
empresas del estado como avales y
garantias del estado a empresas y
entidades financieras privadas. En
realidad la inestabilidad politica y
consecuente economia a la deriva
han sido protagonistas principales si-
no determinantes de la tan comenta-
da decadencia argentina.

Lograda la esta%ilidod politica, los

CARRETERAS

El Ministro de Economia y de Obras y Servicios Piblicos de la Nacién, Dr. Domingo
Cavallo, al anunciar que nuestro pais contard para 1997 con el 100% de sus caminos
en buen estado.

cambios fundamentales de nuestra
estructura econémica, operados estos
oltimos afios deben producir una po-
sifiva evolucién en nuestra insercién
en el Mercado Mundial.

Recientemente Katharine Graham
personalidad empresaria estadouni-
dense en su entrevista con el diario
“La Nacién” enuncia los problemas
de mayor prioridad en su pais: -Sa-
lud, Educacién e Infraestructura de
Caminos, Puentes y Aeropuertos
apoyando el plan del presidente
Clinton. Y ello es asi en todos los pai-
ses del mundo, poderosos y menos
poderosos que se ubican en la reali-
dad de este fin de siglo para entrar
con renovadas fuerzas en el desafio
del nuevo milenio.

Todos debemos competir y para ello
debemos reducir nuestros costos pro-
ductivos, donde el factor transporte es
fundamental. Contribuiré a reducir los
costos del transporte ademas de la
mejora en las Redes Viales proseguir
la progresiva reduccién de los gravé-
menes que hoy sobrepasan la suma
anual de 5 mil millones de pesos.

Aumentar la productividad, mejo-
rar el nivel de vida, es fuente de bie-
nestar y otorga mayor capacidad y
eficiencia al conjunto social. El pais
que no lo logre retrocederd geomé-
tricamente.

Reducir el costo argentino es la
voz de orden. Unidas la accién del
Estado y la accién Privada, deberan
recorrer el Camino del Medio, don-
de lo privado y lo estatal no es bue-
no ni malo en si mismo, sino por su
ajuste en el contexto de un progra-
ma de mejoramiento de nuestra cali-
dad de vida, en el corto, medio o
largo plazo.

Hoy vemos renacer la inversion de
la Direccién Nacional de Vialidad y
de algunas Direcciones Provinciales.
Ello se conjuga con la fuerte inver-
sion de capital privado en las Rutas y
Accesos concesionados por peaije.

Ambos medios de financiacién y
gestion operativa contribuyen para
que la red arterial de la produccién
nacional funcione con mayor eficien-
cia, reduciendo el componente flete
del costo argentino.
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Entre los dos caminos; el de la acti-
vidad privada y la actividad del esta-
do; en infraestructura vial, Argentina
elige el Camino del Medio, ?os dos
concurren al mismo objetivo: mejor
Servicio, Menores Fletes, en Mas y
Mejores Caminos para un Futuro de
Mayor Produccién.

PALABRAS DE AGRADECIMIENTO
DEL ING. CARLOS FEDERICO ARA-
GON CON MOTIVO DE LA ENTRE-
GA DEL PREMIO ENRIQUE HUMET.

Ante todo quiero agradecer a las
instituciones cuyos presidentes infe-
graron el jurado: La Direccién Na-
cional de Vialidad, la Camara Ar-
gentina de la Construccién, el Cen-
tro Argentino de Ingenieros, la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras y
la Facultad de Ingenieria, por el re-
conocimiento a nuestro aporte junto
con el Dr. Jorge LcndaEuru, a la
vez que el compartir tal distincién
con el Sr, Fernando Sanchez Sabo-
gal, excelente aporte del caso co-
lombiano.

Nunca mas oportuno el tema selec-
cionado por la ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS, para es-
ta ocacion.

Desarrollo econémico e infraestruc-
tura vial estén intimamente vincula-
das.

Los paises que accedieron a la
vanguardia del desarrollo mundial
se manejan con categorias, que in-
volucran la superacién no sélo del
aprovechamiento de las ventajas

CARRETERAS

El Ing. Carlos F. Aragén agradece en nombre de los profesionales que fueron distin-
guidos con el Premio “Ing. Enrique Humet”.

pliar sus respectivas infraestructuras,
porque sus dirigencias consideran
quec10 dotacién ge las mismas incidi-
ra decididamente en las estrategias
de inversién de las grandes empresas
transnacionales.

Ya nadie discute la participacion
activa de los Estados, ni la presencia
de los grandes conglomerados trans-
nacionales, ni el curso de globaliza-
cién econdémica. Se discute la mejor

‘ estrotegio COomo para no quedar, en

comparativas, sino incluso el de las |

ventajas competitivas, hasta llegar a
una suerte de sintesis que se expre-
sa en la instauracién de la competi-
tividad territorial. En esa estrategia
juegan un destacadisimo papel ?os
inversiones en infraestructura de
transporte.

Es destacable, también, que casi
todos los paises desarrollados se ha-
llan inmersos en diversos procesos de
integracién regional que preludian la
renc?encio a la globalizacién efectiva
de la economia. El echo lejos de fun-
cionar como desestimulo, incentiva
notablemente los esfuerzos por am-
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tanto comunidad nacional, margina-
da del proceso. La internacionaliza-
cién de los mercados que constituyen
un fenémeno mundial. hace que la
tradicional nacién de competitividad
de las empresas esté siendo susfitui-
da por el concepto de competitividad
de r;s territorios, que son los que en
definitiva van a fraer o no la activi-
dad empresarial, y con ella la crea-
cién de empleo y de riqueza. No son
ya sélo las empresas, sino los territo-
rios, los que deben ser competitivos,
y el factor que contribuye de forma
mas decisiva a la competitividad de
un ferritorio es la dotacién de infraes-
tructura que posea, y por ello es ba-

sico contar con los recursos necesa-
rios para convertirlos en autopistas,
carreferas, puertos, aeropuertos, re-
des de comunicacién.

En la Argentina se dan las circuns-
tancias apropiadas una vez més, que
habilitan la alternativa de implemen-
tar un plan global de desarrollo.

La politica en curso ha posibilitado
logros significativos, su consolidacién
requiere un fuerte flujo de inversiones
orientado en el sentido de la infraes-
tructura.

El indice de conflictividad social re-
sulta menor, de la ausencia de politi-
ca distribucionistas, que de aquellas
iniciativas que conduzcan efectiva-
mente al bienestar a través de reali-
zaciones infraestructurales.

La infraestructura vial estd en el
principio de una politica global de
desarrollo.

Dada las actuales caracteristicas
del mercado el Estado Nacional de-
be complementar lo que aquel no
hace. Que no es otra cosa que, -co-
mo dice el Presidente de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras-, ir por
camino del medio.
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INCIDENCIA IMPOSITIVA EN EL COSTO
DEL TRANSPORTE CARRETERO

Encuentro de Estudio y Debate

La Asociacion Argentina de Carreteras ha to-
mado la iniciativa de convocar a las méximas au-
toridades de organismos oficiales y privados vin-

culados con este tema a un “Encuentro de Estudio

Seran considerados los siguientes
aspectos que conformaran la lista de
subtemas:

a) El primer punto del temario a
desarrollar consiste en definir el
aporte al PB.I. del Sector Transporte
en la Argentina. Determinar cuales
son, y que monto tiene, las diversas

cargas impositivas que pesan sobre ‘

el sector, tales como los gravamenes
a los combustibles, a las j%versas eta-
pas de la fabricacién, importacion y
venta de vehiculos, a las pélizas de
seguros, las patentes, los peajes, etc.
Segon algunos calculos previos, po-
drian alcanzar en conjunto més de
6.000 millones de pesos por afio.

b) En segundo término: Compara- |
cién con la situacién de ofros paises,
en especial aquellos que tienen una
estructura progucﬁvo semejante a la
nuestra.

c) En tercer lugar, establecer las
consecuencias en el costo del trans-
porte en la Argentina que se derivan
de la carga impositiva y su inciden-
cia en la economia global del pais.

d) Cuarto y Glfimo. Perspectiva, pro-
Euesto, posibilidades de encarar modi-
icaciones legislativas tendientes a me-
jorar la situacion impositiva del sector.

El EnCUentrO se IeVUré a cho en
el salén de actos de la Camara Ar-
gentina de la Construccién, Paseo
Colén 823, PB., de esta Ciudad, los
dias 26 y 27 de mayo y las autorida-
des invitadas son las que a continua-
cién se detallan:

e lic. MIGUEL A. SALVIA, Admi-
nistrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad.

* Arq. NORBERTO ALVAREZ, Ad-
ministrador General de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Bue-
nos Aires.

e Ing. PEDRO DOVAL VAZQUEZ,
Presidente del Consejo Vial Federal.

e lic. DANIEL R. SALAZAR, Presi-
dente de la Asociacién Argentina de
Compaiiias de Seguros.

e Lic. HORACIO LOSAVIZ, Presi-
dente de la Asociacién de Fabricas
de Automotores (ADEFA).

* Ing. MONIR MADCUR, Presiden-
te de la Camara Argentina de la
Construccion.

* Ing. JUAN V. BRADACH, Presi-

dente de la Camara Argentina de |

Empresas Viales.

* Ing. DANIEL BRUNELLA, Presi-
dente de la Cémara Argentina de Ex-
portadores de la Republica Argenti-
na.

® Sr. GUILLERMO DIETRICH, Presi-
dente de la Camara del Comercio
Automotor,

¢ Sr. OBDULIO H. FERRARIO, Pre-

' sidente de la Camara de Concesio-

narios Viales.

y Debate”, destinado a esclarecer la real inciden-
cia del factor impositivo en el costo del fransporte
carrefero en nuestro pais y su impacto en la com-
petitividad de los productos exportables.

e Sr. JORGE PONTORIERO, Presi-
dente de la Cémara de Empresarios
del Autotransporte de Cargas
(CEAC).

* Ing. HECTOR BOUZO, Presiden-
te del Centro Argentino de Ingenie-
ros.

e Sr. ROGELIO CAVALIERI IRIBAR-
NE, Presidente de la Federacién Ar-
gentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas (FA-
DEEAC).

* Sr. LUIS CARRAL, Presidente de
la Federacion Argentina de Transpor-
tadores por Automotor de Pasajeros

| (FATAP).

e Dr. ALFREDO DOMINGO AVE-
LLANEDA, Presidente de la Federa-
cién de Consejos Profecionales de
Ciencias Econémicas de la Repiblica
Argentina.

e Sr. ANTHONY ROBSON, Secre-
tario General de la Federacién Ar-
gentina de Trabajadores Viales (FAT-
VIAL).

* Ing. VICTOR L. SAVANTI, Presi-
dente de la Fundacién de Investiga-
ciones Econdémicas Latinoamericanas

(FIEL).

e Dr. EDUARDO DE ZAVALIA, Pre-
sidente de la Sociedad Rural Argenti-

\ na.
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XL* Asamblea General Ordinaria de la Asociacion Argentina de Carreteras
FUE REELEGIDO PRESIDENTE POR OTRO PERIODO DE DOS ANOS EL ING. RAFAEL BALCELLS

De acuerdo con lo establecido en el Art. 12° de su Estatu-
to, el 27 de abril dltimo la Asociacion Argentina de Carreteras
llevé a cabo su XL Asamblea General Ordinaria, en la que se
aprobaron la memoria y el balance general correspondiente al
ano 1993 y se procedid a la eleccion de Presidente de la entidad,
miembros del Consejo Directivo y de la Comisién Revisora de
Cuentas que finalizaron sus mandatos el 31 de diciembre proxi-
mo pasado.

Para ocupar la presidencia por el periodo 1994-1996 fue
reelegido el Ing. Rafael Balcells, ocupando asi ese cargo por ter-
cera vez consecutiva.

Como iltimo punto del orden del dia la Asamblea dicté la
declaracién que transcribimos a continuacién de esta nota. De
acuerdo con lo resuelto en esta Asamblea, los mandatos de los
sefiores Consejeros e integrantes de la Comisién Revisora de
Cuentas quedaron determinados como se informa seguidamente:

El Ing. Rafael Balcells inicia la Asamblea. Lo acompaiian los Ings. Pablo R. Gorosﬁagc; Jorge
W. Ordofiez y Eduardo J. Frigerio.

Aspecto parcial de los asistentes a lo Asamblea, al ser reelegido el Ing. Rafael Balcells.



MANDATOS POR CATEGORIAS DE SOCIOS
CATEGORIA SOCIOS PROTECTORES

Mandatos por 2 anos
ACEROS REVESTIDOS S.A. (ARSA)
Rep.: Ing. Guillermo V. Balzi

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

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

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

LA CONSTRUCCION S.A. COMPANIA ARGENTINA

DE SEGUROS
Rep.: Ing. Julio A. Micillo

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

DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE

BUENOS AIRES
Rep.: Ing. Horacio C. Albina

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

Rep.: Ing. Julio C. Caballero

YPF S.A.
Rep.: Sr. Jorge Gonzilez

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

CATEGORIA ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos por 2 aios

CONSTRUCCIONES CIVILES J. M. ARAGON S.A.

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

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

Rep.: Sr. Diego Ibaiiez Padilla
SERVICIOS VIALES S.A.
Rep.: Ing. Juan R. Ferro
MACROSA DEL PLATA S.A.
Rep.: Sr. Eugenio O. Cavanagh
JOSE CARTELLONE S.A.
Rep.: Sr. Gerardo Cartellone

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

3 M ARGENTINA S.A.

Rep.: Ing. Bernardo G. Schiffrin
SHELL C.A.PS.A.

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

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

Rep.: Sr. Daniel Wuhl

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

Rep. Ing. Adolfo B. Quintana

CATEGORIA ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

Mandatos por 2 aios

ASOCIACION FABRICANTES DE CEMENTO
PORTLAND

Rep.: Ing. Guillermo Carrizo

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

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
Rep.: Dr. Jorge O. Agnusdei

TOURING CLUB ARGENTINO

Rep.: Agr. Mario E. Dragan

CONSEJO VIAL FEDERAL

Rep.: Ing. Hugo Soria

FATVIAL

REP. Sr. Anthony Robson

Mandatos por 1 ano
ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTOMOTORES
-ADEFA-
Rep.: Ing. Juan Morrone
CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Rep.: Ing. Juan J. G. Buguna
FA.DEEA.C.
Rep.: Cont. Rubén F. Gregoret
SOC]EDAD RURAL ARGENTINA
p.: Ing. Lorenzo P. Lenzi
CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS VIALES
Rep.: Ing. Juan V. Bradach
FATA.P.
Rep.: Arq. Eduardo Moreno

CATEGORIA SOCIOS INDIVIDUALES

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

Mandatos por 1 afio

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

Cont. Mario Miguel

Dr. José Maria Avila

MIEMBROS SUPLENTES

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

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

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Ing. Manuel H. Acuna

Ing. Juan C. Ferreira

Agr. Diego F. Mazzitelli

Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini
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DECLARACION DE LA XL* ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

La Asociacién Argentina de Carreteras atendiendo al grado de deterioro que habia alcanzado nuestra Red de
Transporte Carretero viene desarrollando desde el afio 1980 una accién dirigida a fundamentar la necesidad y ur-
gencia de atender las necesidades de la Red de Transporte Carretero, con asignaciones y modelos de gestién
acorde con la participacién del Transporte Carretero en la ecuacién del producto nacional.

Si bien no predicabamos en el desierto, pocos eran los que no consideraban nuestro reclamo como una mani-
festacion de interés sectorial.

Recientemente nuestros estudios demostraron una relacién de 1 a 5 entre inversién vial y ahorro de la econo-
mia global a nivel nacional. En estudios contemporéaneos el Banco Mundial deducia relaciones concordantes, esta-
bleciendo que toda inversién sostenida que mejore la infraestructura vial se refleja en un incremento del PB.I., con
un breve decalaje, en aproximadamente cinco veces el valor de lo invertido.

El deferioro del sistema vial ha sido una constante generalizada en nuestro subcontinente durante los Glimos decenios.

El Banco Mundial en publicaciones del Departamento Técnico LA.C. (JUNIO 92) destaca el dafio que produce
en el area la falta de inversion en Rehabilitacién y Mantenimiento, llegando el mismo hasta insumir el 4% del P.B.1.
En el estudio de referencia “El Precio de la Negligencia y opciones de mejoramiento” se destaca:

“Lo notable de esta negativa politica de asignacién de recursos no se sustenta en una inadecuada recupera-
cién del costo en el sector vial, pues que précticamente todos los paises de América Latina y Caribe recaudan fon-
dos suficientes para cubrir por lo menos las necesidades de Rehabilitacién, Mantenimiento y Administracién de sus
carreteras”, (Banco Mundial, El Precio de la Negligencia y opciones de Mejoramientos - Junio de 1992).

“La gran diferencia entre las sumas cobradas a los usuarios de las carreteras y el financiamiento de las mis-
mas, ocurre porque: los Gobiernos encuentran que los impuestos a los usuarios de carreteras son una de las
fuentes mas seguras de ingresos para la tesoreria”.

El resultado de no invertir en Rehabilitacién y Mantenimiento de la Red Vial ha originado en nuestro pais so-
brecostos de méas de 1.500 Millones de Pesos anuales en los costos operativos del Transporte Carretero cuya inci-
dencia en la economia global, han alcanzado cifras anuales de més de 5.000 Millones de Pesos.

Y como contracanto el sector Transporte Carretero acude anualmente a la Tesoreria con més de 7.000 Millones
de pesos, registrandose inversiones provenientes del Estado menores a los 1.500 Millones en toda la Red Vial
Creemos que a la luz de nuestra realidad se debe replantear la asignacién de recursos a la obra vial y en particu-
lar a la Rehabilitacién y Mantenimiento, asegurando un flujo de recursos confiables, oportuno y suficiente a tal fin.

Para el seguimiento de las inversiones programadas, es recomendable establecer un “Comité Técnico” en el
cual estén representados los usuarios y los organismos actuantes del estado.

Por ello consideramos de necesidad y urgencia:

19) Elaborar un Plan Nacional Plurianual de Rehabilitacién y Mantenimiento (R. y M.) de la Red de Trans-
porte Carretero, aproximadamente 290.000 Kms. que abarca las dos Jurisdicciones Nacional y Provincial,
debiendo precisarse en cada érea las rutas principales y caminos secundarios y terciarios que la integran.
Dicho Plan debe tener en cuenta la existencia de E:s importantes inversiones en R. y M. resultantes del ac-

tual programa en ejecucién por Vialidad Nacional y las Vialidades Provinciales y de las rutas y accesos
concesionados por peaije.

2°) Asegurar el flujo suficiente de fondo para cumplir con el Plan Nacional de R. y M. de la Red de Transporte
Carretero y la Creacién y funcionamiento del correspondiente “Comité Técnico”.

Todo exceso en la recaudacion impositiva que grave el transporte carretero tendré como consecuencia el enca-
recimiento de la produccién y la correspondiente reduccién del crecimiento econémico por falta de competitividad.
La actual relacién entre aportes del sector e inversion en el mejoramiento de la Red Vial, permite asegurar que es-
tamos en presencia de un exceso que debe resolverse a la brevedad.

Cuando mejoremos nuestra competitividad produciendo y comerciando bienes y servicios a nivel del mercado
mundial, a la vez mejoraremos el nivel de vida de nuestros conciudadanos en forma sostenida y creciente.

El Transporte Carretero contribuye a ese objetivo, contribuiré mejor con Més y Mejores Caminos.
27 de Abril de 1994.
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NOTA DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS AL SENOR MINISTRO DE
ECONOMIA Y OBRAS Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA NACION

Sefior

Ministro de

Economia y Obras y Servicios Piblicos
Dr. Domingo Felipe Cavallo

Presente

De nuesira mayor consideracién:

Buenos Aires, 29 Abril de 1994

Tenemos el agrado de dirigirmos al Sr. Ministro con relacién al mantenimiento de rutas nacionales bajo el denomi-
nado sistema C.O.T. - Construir, Operar y Transferir cuyo dproceso licitatorio ha iniciado la Direccién Nacional de Vialidad en Diciembre de 1993.

Este sistema encomien:

a la conservacién y el mantenimiento de determinados tramos viales a empresas priva-

das. Estas percibiran como confrapartida una retribucién directa de la D.N.V., habida cuenta que el volumen de sus trénsitos no amerita im-

plementar el sistema de peaje para dicho mantenimiento.
Nos queda en claro que el Unico ingreso de dichos contratistas sera entonces el cobro de las perfinentes factu-

ras, con cargo a partidas del presupuesto nacional.
Este sistema de gestion que la Asociacién Argentina de Carreteras ha propiciado en diversas publicaciones y

conferencias, tiene un flanco sensible: El mantenimiento y refuerzo de caminos, en mayor medida los pavimentados, depende en su economia
de la oportunidad de las tareas y aportes de materiales y equipos que se insumen en las mismas.

El defasaje entre la necesidad de gasto y correspondiente ingreso por pago del servicio origina una carga
financiera que es posible estimar con suficiente seguridad, en una economia de libre competencia, y en consecuencia contratar con mérge-
nes légicos. Para ello el defasaje de pago debe ser preestablecido y después cumplido, como condicién de mitua conveniencia para el Es-

tado y para el Contratista.

inconveniente:

Caso contrario, los precios “deberan elastizarse para cubrir posibles demoras”; esta solucién tiene un doble

1) Tiende a generar atrasos en las tareas que una correcta gestion de mantenimiento requiere, lo cual como es sabido obliga a inver-
siones mayores para las inversiones tardias. Esto obliga a prever mayores costos que no son de facil pronéstico.

2) Todo el sistema de gestion se veré comprometido por una ecuacién econémica incierta que redundaré en costos mayores, lo cual
seria lamentable pues, o el contratista se cubrié con previsiones casi aleatorias, o deberd establecerse una compensacién regulada
de acuerdo a la mora; en ambos casos la economia general se resiente y el camino sufriré consecuencias también negativas.

En la medida que se complica la financiacién, el negocio se deriva al érea financiera y ello determina una de-
formacién que destruye la economia de la obra piblica generando costos finales superiores para el Estado y en definitiva para la comunidad,
que adicionalmente debe absorber con mayores costos de transporte las demoras de inversion que han acompaiiado indefectiblemente a toda

mora en el pago de los servicios contratado.

La Direccién Nacional de Vialidad, que ha logrado restablecer la confianza de sus proveedores y contratistas
en base a un pago de obﬁgcciones sin moras, ve peligrar esta confianza renacida, ante la falta de disponibilidad de fondos suficientes y opor-

tunos de acverdo a los créditos de su presupuesto.
Licitar servicios

Saludamos al Sr. Ministro con nuestra més alta consideracién.

r el sistema C.O.T. sin afianzar la seguridad de pago en término de las obligacio-

concesion
nes contractuales, generard un sobrecosto financiero, dafiando Eoeficiencic de la gestion empresaria y consecuentemente la economia de los contra-

fos morosos. Esta realidad se reflejara en sobrecostos que sufrird el fransporte por el deficiente estado de las rutas que tendrén un mal servicio.
Atendiendo a la razonabilidad que valoriza la gestién de la Politica Econémica que Ud. lidera, nos permiti-

remos solicitar al Sr. Ministro atencién especial en este tema para consolidar el crédito de la gestién financiera de la Direccién de Vialidad Na-
cional, arbitrando los medios que el Sr. Ministro estime prudentes y convenientes a tal efecto.

Ing. RAFAEL BALCELLS
PRESIDENTE

REVISTA CARRETERAS

Indice por Temas

Comunicamos a nuestros asociados, que
disponemos de un indice por temas de fo-
do el material publicado en nuestra revista
“CARRETERAS” desde el ejemplar N° 1 al
Ne 140.
Este indice facilita la ubicacién con toda ro-
pidez de cualquier documento publicado,
en especial los trabajos técnicos, el que pue-
de ser consultado en nuestras oficins.

COMISION PERMANENTE
DEL ASFALTO

En la Asamblea General Ordinaria celebrada
por la Comisién Permanente del Asfalto el 29
de abril dltimo, ha sido designado Presidente
de esa entidad el Ing. Félix J. Lilli, por el perio-
do 1994-1996.

Ademas ha informado dicha Comisién que llevara
a cabo en el préximo mes de noviembre la XXVIIP
Reunién del Asfalio, cuyos detalles seran dados a
conocer proximamente a sus asociados y demas
organismos vinculados con dicha Institucién.

MAESTROS DE LA
VIALIDAD ARGENTINA
Premio

“Ing. Pascual Palazzo”
De acuerdo con lo resuelto oportunamente por el Consejo
Directivo de esta Asociacion Argentina de Carreferas de
abrir periédicamente un concurso de frabajos tcnicos eco-
némicos y de polifica vial en memoria de quienes fueran
Maestros de | Vialidad Argenting, se ha dispuesto insfituir
para el afio 1995 el Premio “Ing. PASCUAL PALAZZO",
cuyas bases sertn comunicadas proximomente.
Como se establecio para el Premio “Ing. Enrique Hu-
met”, podran parficipar de este concurso profesionales
de nuestro pais y del exterior.




CARRETERAS

EL TRANSPORTE CARRETERO EN LA
REPUBLICA ARGENTINA

Por el Ing. Rafael Balcells

Invitado especialmente por el Centro de Cientifi-
entino-Francés (C.E.C.T.A.F.),
el Ing. Rafael Balcells di-
serto sobre el tema “El transporte carretero en la

Técnicos
de marzo oltimo

cos

el 1

3 ”

Republica

na”.
El acto se desarrollé en los salones del Plaza Ho-

des del menci
cion de

rencia.

tol de esta ciudod, con ko presencic de/autoride:
onado

y numerosos asisten-

tes que, con sumo interés, escucharon la exposi-
[ Ing. Balcells.
A confinuacién se publica el fexto de esta confe-

Para definir hoy la importancia del
Transporte, en particular del Trans-

rte Carretero en la Economia Glo-
Egl del Pais, debemos ubicarnos en
un mundo competitivo de demanda
creciente pero selectiva. No todos
crecerén y menos posible sera captu-
rar una parte creciente de esa de-
manda.

A pesar de ello, hay ejemplos no-
tables de crecimiento en los Gltimos
decenios; economias pequefias han
alcanzado niveles de significacién
partiendo de situaciones y estructu-
ras socioproductivas poco promiso-
rias y lo que es mas importante no es
pre!ecible por lo menos en el corto
plazo una inflexién importante en su
desarrollo.

Podemos suponer, sin caer en so-
breestimaciones, que Argentina fam-
bién puede alcanzar su desarrollo a
poco que las reglas de juego socio-
econdmicas se conjuguen con una
adecuada infraestructura de trans-
porte-energia y comunicaciones.

En el Informe OKITA afio 1985, se

califica como el criterio més impor-

i

tante para encauzar el desarrollo ar- |

gentino a ritmo creciente de produc-
tividad competitiva: “la utilizacién
eficiente de los recursos fanto natura-
les como humanos”.

En el mismo “Informe” y con refe-
rencia al transporte dice: “El sistema
de transporte Argentino tiene redes
bien desarrolladas principalmente en
la regién Litoral-Pampeana, donde
concentran la poblacién y activida-
des productivas”. Y sigue diciendo:
“Sin embargo el atraso en las nuevas
inversiones para ponerse al dia con

28

|
|
|
|

las actuales innovaciones de tecnolo- |

gia de transporte en el mundo y el
mantenimiento para la promocién de
exportaciones de productos prima-
rios e industriales”.

No podemos dejar de mencionar
el énfasis que el Informe OKITA asig-
na a su recomendacién del Puerto Is-
la en aguas profundas de la desem-
bocadura del Rio de la Plata como
protagonista principal en la eco-
nomicidad de nuestros transportes de
exportacion e importacion.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras que cohesiona los distintos fac-
tores del transporte carretero y su in-

fraestructura ha venido remarcando |

el gradual decaimiento de la inver-
si6n de la Red Vial y con mayor
alarma la retaceada asignacién de
recursos a elementales trabajos de
Rehabilitacién y Mantenimiento en
toda la extensién de la Red Nacional
de Caminos: 60.000 Km pavimenta-
dos; 30.000 mejorados y 200.000
caminos generales de tierra. En total
un capital de aproximadamente
20.000 millones de pesos.

En su conjunto nuestra Red Troncal
de Caminos tiene un trazado que
permite su actualizacién sin mayores
inversiones, pero acusa dos defectos
importantes tanto en el inicio del
transporte como su destino ya sea en
los accesos a los grandes centros de
consumo interno o a los puertos de
acceso al mercado mundial.

Nuestra red terciaria de acceso a
la produccién primaria ya sea agri-
cola, ganadera o extractiva, se desa-
rrolla penosamente, practicamente
por caminos naturales:

Aln estamos en la Edad de Tierra.

Y para acceder ya sea a puerto o
a las grandes ciucIades se debe re-
correr el damero urbano, y a las de-
moras consiguientes se suman las di-
ficultades portuarias conocidas. Su-
mando a todo ello, tanto la falta de
una conveniente complementacién
de los medios terrestres de transpor-
te, como la falencia del transporte
fluvial y el sistema ferroviario argen-
tino, se logra una resultante de cos-
tos que sélo condiciones naturales
muy favorables logran mantener ni-
vel competitivo en el mercado inter-
nacional.

Hoy podemos observar en vias de

' mejora a mediano plazo algunas de

" cesidad de dis

las dificultades mencionadas funda-
mentalmente en el transporte carrete-
ro por la participacién de la iniciati-
va privada como consecuencia de la
Politica de Privatizacién. Pero en su
mayor extensién nuestra Red vial es-
té4 aon tanto en la Red Nacional co-
mo en las Provinciales en un estado
de deterioro incompatible con la
prestacién econémica del servicio
Transporte, y decimos ain, pues du-
rante 1993 se ha venido experimen-
tando una mejora en la inversién de
Vialidad Nacional y las vialidades
de algunas provincias.

La eliminacién de los recursos es-
pecificos y la no provisién por otro
medio, coincide con la creciente ne-
ner recursos para la
conservacion de la Red construida.

Como consecuencia de la desfi-
nanciacién y la consecuente inefi-
ciencia operativa de los organismos
viales el acervo vial estd condenado




a un futuro incierto y a prestar servi-
cios insuficientes, caros y diconti-
nuos; si no hacemos algo distinto de
lo que hemos estado haciendo, co-
rremos el peligro de perder en ma-
yor o menor medida, depende de la
prontitud de nuestra respuesta, ese
capital de no menos de 20.000 Mi-
llones de Pesos que hoy esta presen-
te en nuestra Reg Vial Generar.

Pero, permitanme preguntar; 3Per-
deremos solamente ese capital?

2Cudl es el aporte de nuestra red
vial a la economia de nuestro pais2

En este aspecto la Asociaciéon Ar-

entina de Carreteras desde 1982
ﬁastc la fecha ha estado insistiendo
en el efecto multiplicador de una re-
duccién en el costo operativo del
transporte; el afio 1991, hicimos un
Estudio en el cual se demuestra que
una inversién de 900 Millones anua-
les en la Rehabilitacién y Manteni-
miento de la Red Total de Caminos
generales, o sea 90.000 kms pavi-
mentados o mejorados y 200.000
Kms de caminos de tierra redundara
en una economia en los costos ope-
rativos de transporte de 1.500 Millo-
nes al afio y la consecuencia en el
conjunto gloﬁcl de la economia seria
de un ahorro superior a los 4.500
Millones de Pesos anuales. En la pu-
blicacién Red Vial y Transporte, que
hemos distribuido se puede analizar
la fundamentacién y elaboracion de
estas cifras.

Recientemente, (afio 1992) hemos
tenido la oportunidad de escuchar al
Ing. César Queiroz funcionario Se-
nior del Banco Mundial, quien en la
Reunién de la I.R.F. de Washington
hizo conocer un trabajo realizado en
equipo con el Ing. SucLid Gautam en
el cual encuentran que la inversién
de 1 u$s en mejoramiento de la in-
fraestructura de transporte carretero
produce en promedio un incremento
del PB.I. de u$s 4,63, aproximada-
mente 5 veces. Este Estudio es resul-
tado del andlisis de los datos de 98
paises (42 de Bajos Ingresos, 43 de
Medios Ingresos y 13 de Altos Ingre-
50s), desc?e el afio 1950. Nuestros
estudios también hallan el factor de
5 veces como ahorro de la economia

global para cada unidad de inver-
sion en la mejora de la red de trans-
porte carretero.

Asimismo, el Estudio encuentra una
directa relacién entre la declinacién
del PB.I. y el deferioro de las redes
viales y en oposicién para el mismo

eriodo en estudio donde se mejoran
as condiciones de la Red Viu| por
una adecuada inversién, en manteni-
miento se registra un incremento sen-
sible del Ingreso per Cépita.

Concluye este estudio expresando

ve: mejorar la infraestructura vial
je un pais promueve el desarrollo
econémico, y la persistencia de una
inadecuada infraestructura es una
barrera para el crecimiento.

El Presidente de EE.UU. ha afirma-
do recientemente que el Sistema Inte-
restatal de Caminos ha impulsado el
desarrollo de EE.UU. por una gene-
racién: econémica-politica y social-
mente.

La Ley de Transporte anunciada
por el Presidente de EE.UU. es el he-
cho més importante por décadas en
cuanto a desarrollo de la infraestruc-
tura.

A un periodo de inversion insufi-
ciente sucederd a partir de 1992 un
plan de 6 afios con una inversién de
20.000 millones anuales.

Esta inversion se integra con un
conjunto de medidas con énfasis en
el valor “transporte”.

El objetivo es recuperar niveles de
produccién competitiva.

iEE.UU. se preocupa por el valor
transporte!

En una Editorial del Diario La Na-
cién del afio pasado destaca que los
EE.UU. han alcanzado para sus gra-
nos, para una distancia media de
transporte varias veces superior a la
nuestra, un costo equivalente; las ra-
zones son varias y conocidas: regu-
laciones, alto costo de los equipos,
malos caminos, mala gestién en el
area portuaria, etc.

En un reciente Seminario de la Re-
serva Federal de EE.UU. con la par-
ticipacién de los banqueros de los
Bancos Centrales de c’as Agencias
Econémicas se ha llegado a estable-
cer con toda claridad que la estabili-
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dad y la eliminacion del déficit fiscal
no bastan para garantizar el creci-
miento y reactivar la economia.

En nuestro pais la Politica Fiscal y
Monetaria ha logrado éxitos signifi-
cativos: Estabilidad Monetaria, re-
duccién del Déficit Fiscal y bajos va-
lores de inflacién; pero debemos
atender la recomendacién de que
para crecer hay que oforgar priori-
dad a aspectos primordiales en Edu-
cacién e Infraestructura.

Hasta aqui hemos tratado de ofre-
cer a vuestra consideracién las ca-
racteristicas de nuestra crisis vial, si-
milar con la de ofros paises en espe-
cial Latinoamérica e incluso los desa-
rrollados y la importancia estratégi-
ca de la inversién vial, para impul-
sar el incremento de la capacidad
productiva de la Nacién.

3Cémo salir de la actual situacién
de estancamiento?

Evidentemente la solucién no es
solamente financiera. Debemos crear
un sistema que asegure la continui-
dad de la gestién vial a niveles de
sana economia o sea una vez fijado
el objetivo: minima inversién para
igual resultado, por supuesto sola-
mente posible con financiacién ase-
gurada para las inversiones necesa-
rias del Plan Nacional de Rehabilita-
cion y Mantenimiento que a nuestro
juicio debe abarcar un minimo de
cinco afios para superar esta etapa
de Emergencia Vial.

En tal sentido la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras ha esbozado
el Plan que abarca los 290.000 kms
de Caminos Generales en la jurisdic-
cién Nacional, Provincial y Munici-
pal, las inversiones anuales necesa-
rias son de aproximadamente 200
Millones de Pesos. Se ha distribuido
un Anexo en el que se detallan as-

ectos del Plan; volumen de materia-
es y equipamiento involucrados pa-
ra su concrecion.

Entendemos que de acuerdo a la
actual situacién se debe innovar en
cuanto al procedimiento, los medios
y los agentes de gestién vial.

Arrancaremos en nuestro razona-
miento de la definicién del Servicio

| de Uso de Camino. Consideramos el
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estudio ya citado de CEPAL, “Cami-
nos un nuevo enfoque para la ges-
tibn y conservacién de Redes Vio?es"
Alberto Bull y Andreas Schliessler,
como una fuente conceptual muy ac-
tualizada y ofil.

Los caminos son un servicio pabli-
co y como tal sus usuarios debieran
pagar por usarlo en forma directa o

indirecta. Quiénes son los usuarios
de una Rej Vial2

Los Operadores
Los Productores
Los Distribuidores
Los Comerciantes
Los Exportadores
Los Consumidores

A ellos debemos sumar fines de In-
tegracion Nacional, Defensa Nacio-
nal, Promocién Regional, Cultural,
etc. Todos los fines que interesan al
Sector Politico, tanto Ejecutivo como
Legislativo.

Si definimos los caminos como un
servicio piblico y los usuarios paga-
sen la tarifa de acverdo a su uso y
ésta integrase un fondo vial, destina-
do a pagar las obras que exija el
cumplimiento del servicio a un nivel
de aceptabilidad predeterminado, es
de creer que esos fondos no serian
derivados de su fin especifico y se
lograria la mejor rentabilidad del re-
curso.

Al pagar Tarifas y no Impuestos se
clarifica el destino de los fondos y se
evitan los alfibajos del suministro fi-
nanciero derivado de los impuestos
generales.

la realidad de nuestro pais de-
muestra que los caminos no tienen
ninguna necesidad de ser subsidia-
dos; el total de impuestos que gra-
van solamente a los combustibles es
aproximadamente el triple de la su-
ma de 200 Millones anuales que se
ha estimado suficiente para 3 refi-
nanciamiento del Plan Nacional de
Emergencia Vial, de Rehabilitacion y
Mantenimiento propuesto.

Por ofra parte la suma total de im-
puestos nacionales que gravan el
transporte carretero supera en 7.000
Millones de pesos. En el presente
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ejercicio la suma de inversiones en el
orden provincial y nacional no supe-
rard en 1.400 Millones de pesos, in-
cluyendo la inversién privada que se
estima en 400 Millones.

Las consecuencias negativas de es-
ta sobreimposicién merecen un estu-
do detallado. La Asociacién Argenti-
na de Carreteras ha convocado para
el mes de Mayo préximo una reu-
nién especial de todos los sectores
del transporte y con infraestructura
para realizar ese estudio.

Entendemos como retardatario del
crecimiento econémico todo encare-
cimiento del transporfe en la misma

roporcién que favorece al desarro-
ﬁo y crecimiento econémico: una in-
version en el mejoramiento del trans-
porte carretero.

Parece indispensable que la con-
servacién de la Red Vicﬂ se autofi-
nancie a través del cobro de tarifas
por el uso de la misma, sin depender
de asignaciones presupuestarias.

Atendiendo a que Tos problemas
que debemos afrontar necesitan im-
periosamente soluciones en el corto
y mediano plazo, para el financia-
miento seguro y estable en esta eta-
pa de Rehabilitacién y Mantenimien-
to Vial proponemos la Tarifa por Uso
de Camino como una alicuota del
precio del combustible consumido.

Para integrar un ingreso anual de
900 Millones de Pesos bastaria que
cada vehiculo pague una farifa equi-
valente a 7,5 centavos por cada litro
de combustible cargado en su fanque.

El peaje es de aplicacién limitada.
Esta limitacién estd acotada por el
transito que permita integrar ade-
cuadamente inversién Ofil vial y los
costos de administracién y cobran-
za, el peaje electrénico Jonde sea
aplicable reduciria sensiblemente el
aspecto del alto costo de percepcion:
entre el 10 y el 30% del monto re-
caudado y mejoraria la circulacién
del sistema vial.

Consideramos que transitos infe-
riores a los 2.500 vehiculos diaros
bordean el limite de aplicacion del
peaje, sin caer en farifas elevadas.

Hasta aqui hemos ofrecido crite-
rios y medios que deben integrarse

con una eficiente Gestion Vial y eje-
cucién fisica de los trabajos que re-
quiere el Plan de Rehabilitacion y
Mantenimiento.

En este aspecto se propone:

1) Contratos de Gestion Vial y eje-
cucién fisica de los trabajos que re-
quiera ésta, a Plazo Determinado,
con resultados medibles en forma
periédica y que conllevan penalida-

es econémicas por su incumpli-
miento, a descontar de los pagos es-
tablecidos contractualmente.

Adjudicacién por licitacién pobli-
ca. En general los pliegos de condi-
ciones actuales en los corredores
viales de V.N. son un modelo de po-
sible adaptacién, de contrato por re-
sultados.

La correcta disposicién y asigna-
cién de recursos permitira rehabilitar
nuestra Red Vial a un buen nivel de
servicio con el dliciente de que esta
inversién reditoa un factor de creci-
miento de cinco veces su valor.

Esta y ofras correctas asignaciones
a un Plan de Desarrollo de la in-
fraestructura Nacional, ya sea ésta
geranciada por el Estado o por Par-
ticulares, acorde con las premisas de
prioridad y disponibilidad, lograra
sacudir nuestro proceso productivo e
impulsard el crecimiento de nuestra
produccién a niveles homogéneos
con nuestro potencial material y hu-
mano al cuar:ropios y extrafios nos
remiten frecuentemente desde aquel
lejano llamamiento de Ortega y
Gasset; jArgentinos, a las cosas!.

ANEXO

Desde el origen de las sociedades
humanas el transporte fue protago-
nista de primer nivel en su evolucion.

Los rios, los mares y los caminos
configuraban los medios para el in-
tercambio comercial o las vias de
conquista.

Los grandes imperios de la edad
antigua cimentaron su poderio y fa-
cilitaron el comercio con la construc-
cién de redes de transporte ya fuera
utilizando y/o canalizando vias na-
vegables, como los egipcios que
abren un canal de 30 metros de an-




cho y 12 metros de profundidad co-
municando el Mar Rojo con el Delta
del Nilo, ésto en el afio 1785 Antes
de Cristo. Es por demas conocida la
funcién del Nilo como via de trans-
porte aparte que el limo de sus pe-
riédicas crecijus creaba la base de
su riqueza agricola. O con la cons-
truccién de caminos tal como el que
cita Herodoto, conectando Susa la
capital de Persia con Anatolia en el
Mar Egeo, mas de 2.400 kms que
los mensajeros reales recorrian en 9
dias, velocidad no sobrepasada pa-
ra tal recorrido hasta el siglo 19.

Pero el emprendimiento mas dra-
mético del Mundo Antiguo, de cons-
truir y operar un sistema de trans-
porte, fue realizado por los roma-
nos. La evolucién de su imperio fue
paralela al desarrollo de su red de
caminos que cumplié la compleja fa-
rea de facilitar la conquista, y asegu-
rar el posterior dominio y adminis-
tracién de sus colonias y faclitar el
comercio mediante comunicaciones
seguras y eficientes.

Los romanos construyen hasta el
siglo Il antes de Cristo una red de
transporte terrestre de 80.000 Km de
Caminos de transito permanente de
primera categoria y 300.000 km de
Caminos secundarios que alimentan
esa Red Troncal.

Asi como la habilitacién de nuevos
caminos vifalizé la etapa de creciente
poderio del Imperio Romano, gradual-
mente con la decadencia del imperio
se inicia la destruccién de esta obra
extraordinaria a partir del siglo Il de
nuestra era, abandonéndose su man-
fenimiento y practicamente para el si-

lo IV, solamente en la inmediaciones
ge las poblaciones hay remanentes,
vestigios de esta obra monumental.

Los caminos retrogradan a sendas
intransitables solamente franquea-
bles a pie o por caballos.

Recién en el siglo XVII, con Enri-

ve IV en el 1600 y lvego Luis XIV
3esfccéndose el Ministro Colbert,
Francia inicia en Europa la rehabili-
tacién de su red vial; esta politica se
consolida con la creacién en 1747
de la Ecole de Ponts et Chaussees,
(Primera Escuela de ingenieria del
Mundo) y la previa creacién de una
Administracion Central de Ponts et
Chaussees en el afio 1716.

Gran Bretafia contemporaneamen-
te desarrolla la técnica del Macadam
para la construccién de caminos pa-
vimentados y la aplicacién de peaje
para la construccién de canales, ca-
minos y puentes.

En EE.UU. los fines del siglo XVIIl y
las primeras décadas del siglo XIX se
conocen como la Era de los Canales
y Caminos por peaije.

El Ferrocarril a vapor aparece en
Inglaterra en el afio 1825 y répida-
mente domina el escenario del trans-

orte mundial relegando el camino a
Emciones secundarias o de colabo-
racién con el sistema, produciéndose

una etapa de virtual congelamiento

de las redes de caminos existentes
con serias deficiencias de manteni-
miento, todo ello deriva en que a fi-
nes del siglo XIX, los caminos alcan-
zaban a equipararse a los caminos
de 2000 afios atrés.

Asi como la locomotora a vapor
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en la economia del siglo XIX, con el
siglo XX nacen los protagonistas que
desplazaran al ferrocarril de su tro-
no monopdlico del transporte:

El automotor, el avién, el auto, las
lineas de alta tension...

Y asi como en el pasado la indus-
tria ferroviaria con sus innovaciones
tecnolégicas, preside el desarrollo
econémico de mas de medio siglo.
La industria automotriz, la naval y la
aerondutica aportan sus innovacio-
nes y junto con la siderurgia, la in-
dustria quimica, de la electricidad y
del petréleo impulsan el crecimiento
econémico del nuevo siglo.

Por muchos es citado Henry Ford
como el protagonista de un cambio
cudlititativo que revolucioné la pro-
duccién industrial al crear su automé-
vil de bajo costo mediante la fecnolo-
gia de la produccién en serie. Y lo
que es mds importante, lo hizo con la
idea de popularizar la propiedad del
automévil creando una nueva necesi-
dad: “el auto de la familia”.

El automévil venia desarrolléndose
desde el afio 1769 en que Nocolas
José Cugnot construye su vehiculo
con motor a vapor, de tres ruedas.
Uno de los dos vehiculos fabricados
por Cugnot estd expuesto en el Con-
servatorio de Arts el Metiers de Paris.

Pero es con el siglo XIX que el au-
tomévil protagoniza un proceso es-
pectacular. Asi en 1900 EE.UU. re-

istraba 8000 vehiculos, en 1925
Fos registros alcanzaban a 20 Millo-
nes y Europa no se quedaba atrés,
en Ameérica Latina, Argentina regis-
traba 350.000 vehiculos el afio

protagoniza un papel determinante | 1932.

/

organismos viales.

BECA L R.F. 1994/95

La International Road Federation por intermedio de nuestra Asociacién Argentina de Carreteras ha ofrecido otra
beca por el periodo 1994-1995, en forma similar a la utilizada por asociados de nuestra entidad en los tltimos afios.

La beca consiste en u$s 6.000 para cubrir gastos de inscripcion y anexos del curso para estudios académicos de
postgrado en una Universidad de Estados Unidos en el campo vial para ingenieros pertenecientes preferentemente a

Esta Asociacién oportunamente comunico este ofrecimiento a todos los organismos viales del pais, informdndoles
que los interesados debian presentar sus antecedentes antes del 30 de abril con el exdmen TOEFL aprobado.

<

J
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EVOLUCION CRONOLOGICA DE LOS
CRITERIOS DE DISENO ESTRUCTURAL DE
PAVIMENTOS FLEXIBLES

I. ANTECEDENTES

El estudio del disefio de pavimentos
ha sido privilegiado en la reparticiones
viales y en institutos de investigacién,
particularmente por la necesidad de
obtener la mejor calidad de circulacién
de vehiculos con inversiones minimas,
tomando en cuenta los montos muy
significativos <1ue se invierten en obras
viales y por el alto porcentaje que re-
presenta el costo de los pavimentos en
dicha inversién.

El criterio de disefio actualmente re-
conocido como més apropiado desde
el punto de vista de la Ingenieria se

sa en verificar estados de tension en
las estructuras proyectadas por algu-
nos de los métodos de base experi-
mental. Se presentaran los anteceden-
tes que llevaron cronolégicamente a
adoptar dicho criterio.

Una contribucién muy importante
desde el punto de vista de la investiga-
cién de laboratorio, incluyendo ensa-
yos de materiales, verificaciones de ten-
siones mediante programas de compu-
tacién, y la sistematizacién de procedi-
mientos de disefio se debe al laborato-
rio de ITTE en Berkeley, Universidad de

California, bajo la direccién del Profe- |

sor Carl L. Monismith. En la XVI reu-
nién de la Comisién Permanente del
Asfalto en Santa Fe pude exponer parte
de los avances técnicos en Berkeley en

el afio 1969. Desde ése momento se |

han producido hechos significativos en
la investigacién, que son permanente-
mente destacados en publicaciones del
origen antes indicado, y que trato de
sintefizar en éstos comentarios.

El afio 1962 marcé un punto de in-
flexion en el ritmo con que se desarro-
llaron criterios de disefio y también en
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. Conferencia fueron
* El criterio andlitico de Burmister, |

'~ II. EVOLUCION POSTERIOR AL

la evolucién hacia métodos basados en
la aplicacién de teoria eléstica. El he-
cho més destacado se encuentra en las
contribuciones a la Primera Conferen-
cia Internacional Sobre Disefio Estruc-
tural de Pavimentos Flexibles en Ann
Arbour, Michigan.

Hasta ése momento prevalecian los
métodos y los ensayos empiricos que
ponian a cubierto de determinados fi-
pos de fallas. Los antecedentes funda-
mentales en la etapa previa a dicha

r;s siguientes:

publicado en el afio 1945, que eviden-
cia la respuesta de sistemas elasticos
de 2 y 3 capas ante determinadas con-
diciones de carga.

* La posibilidad de medir deflexio-
nes ante cargas de baja velocidad, de-
bido a la Regla de Benkelman, utiliza-
da durante el WASHO Road Test en el
afio 1954. Se pudo asi medir répida-
mente la respuesta de las estructuras
de pavimentos ante cargas determina-
das y en condiciones normalizadas.
los resultados de mediciones y su co-
rrelacién con el comportamiento de

‘ Eavimentos en servicio llevaron a esta-
I

ecer pronésticos fundamentados de
vida L‘nirque a su vez permitieron desa-
rrollar técnicas empiricas de disefio de
espesores de capas de refuerzo.

* Las investigaciones de Hveem so-
bre deflexiones y fallas por fatiga, pu-
blicadas en el afio 1955, que son el
fundamento de procedimientos desa-
rrollados posteriormente para pronosti-
car las fallas por fatiga mediante méto-
dos andliticos.

* AASHO Road Test del afio 1961,
que suministré datos de comportamien-
to de estructuras determinadas de pavi-
mentos ante estados conocidos y regis-

l

Por el Ing. Alfredo H. Marini

trados de carga. También se deben a
éstas pistas de ensayo la medicion de
fisuras, huellas, baches y deformacio-
nes longitudinales y el desarrollo del
Indice de Servicio Actual (PSI) y su co-
rrelacién con la opinién del usvario
con respecto a la comodidad de mar-
cha de los vehiculos. El acceso de dis-
tintos investigadores a esta informa-
cién ordenojo permiti6 fundamentar
la razonabilidad de diversas metodolo-
gias con fundamentos andlitico desa-
rrolladas posteriormente.

ANO 1962.

La amplia difusién de las conclusio-
nes de la Conferencia de Michigan lle-
vé a una rapida evolucién hacia pro-
cedimientos de andlisis basados en la
consideracién de capas miltiples de
materiales elésticos y viscoelasticos. Di-
versos grupos de investigacién comen-
zaron a utilizar este nuevo criterio,
mdés aceptable que los puramente em-
piricos desde el punto de vista de la In-

enieria. Se recuerda la evolucion de
Eas distintos aspectos.

Il. A METODOS DE ANALISIS.

Las soluciones realizadas inicial-
mente permitieron calcular tensiones y
deformaciones unitarias en puntos de-
finidos, por ejemplo en la interfase en-
tre dos capas, inmediatamente bajo la
carga o a distancias establecidas a

rtir de dicha vertical, mediante gra-
E:os o tablas.

El desarrollo simulténeo de las técni-
cas de computacién permitié soluciones
més répidas. En la actualidad existen
una variedad de programas de compu-
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tacién, que permite solucionar las situa-
ciones més variadas. La primera solu-
cién mediante el uso de computadora
se debe al equipo de investigadores de
CHEVRON, el Programa CHEVAL se
desarrollé en el afio 1963 y soluciona-
ba sistemas de hasta cinco capas.

Sin embargo no tuvo divulgacién en
la literatura especializada.

El Programa ELSYM para sistemas
multicapas se desarrollé en la Universi-
dad de California, en Berkeley en el
ario 1967.

Se indican a continuacién las carac-
teristicas principales de los programas
de computacion més utilizados.

* BISAR: Desarrollado por el equipo
de investigacién Shell de Londres. Pue-
de consigercr hasta 10 capas y 10
cargas. Supone como condiciones de
interfase entre capas, desde continui-
dad total hasta friccion nula. Conside-
ra carga vertical y horizontal. La solu-
cién de casos practicos requiere mucho
tiempo de uso porque calcula tensiones
r deformaciones para cada punto en
a estructura.

® CHEV: desarrollado por Chevron
Research Co. Considera hasta 5 capas
y dos cargas. Squne continuidad total
entre capas. Se basa en respuestas no
lineal de los materiales granulares bajo
cargas, segon el criterio de Asphalt
Institute.

® ELSYM: Considera hasta 10 capas
y 100 cargas, en condiciones desde
continvidad completa hasta friccién
nula en las interfases. No requiere mu-
cho tiempo de cdlculo para un punto
determinado de la estructura.

* PDMAP (PSAD), segin el Proyecto
1: 10B del Programa de Investigacion
de Highway Research Board (NCHRP).
Considera hasta 5 capas y 2 cargas
con continuidad total entre fases. Co-
mo incluye determinaciones estadisti-
cas de probabilidad, requiere mucho
tiempo de uso de computadora para
confiabilidad superior a 50 %. Itera
para determinar médulo de materiales
no ligados sujetos a condiciones distin-
tas de confinamiento.

® VESYS: desarrollado por Federal
Highway Administration de EEUU.

Considera hasta 5 capas y 2 car-
gas, con continuidad total entre capas.

Incluye probabilidades estadistica, si
se utiliza este criterio el tiempo de cal-
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Gréfico N° 1: Médulo resiliente de suelo fino en funcién de densidad seca y contenido de humedad.

culo es muy largo. Puede considerar a
los materiales como elésticos o viscoe-
lésticos.

* CHEVIT. Del Cuerpo de Ingenieros
del Ejército de EEUU. Considera hasta
5 capas y 12 cargas, con continuidad
total entre capas. Es una modificacion
del Programa CHEV, que admite consi-
derar probabilidad estadistica y com-
portamiento no lineal de materiales
granulares sometidos a cargas.

» CIRCLY. De Australian Road Re-
search Board. Considera mas de 5 ca-

pas y 10 cargas, con variacién de

continuidad entre capas desde total
hasta no friccional. Permite considerar
cargas verticales y tangenciales.

Como aspectos adicionales se des-
tacan que la mayor parte de estos pro-
gramas se basan en aplicacién de so-

luciones multicapa. Para considerar la
respuesta no lineal de materiales ante
cargas se utilizé el método de elemen-
tos?initos.

Las cargas dindmicas sélo han sido
considercgas recientemente en el Pro-
grama SAPSI, que también permite
calcular disipaciéon de energia en cual-
quier punto de las capas os?élficas.

Il. B DETERMINACION DE
PROPIEDADES DE LOS MATERIALES.

La determinacién de tensiones, de-
formaciones y deflexiones requiere del
conocimiento de valores de parametros
que miden las propiedades elasticas y
viscoelasticas de los materiales. Los en-
sayos generc!mente utilizados en la
técnica vial tales como Valor Soporte,
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Marshall o Estabilémetro, no dan resul-
tado aptos en este aspecto.

Afortunadamente se han soluciona-
do estos problemas mediante simplifi-
caciones razonablemente seguras. El
método de laboratorio rric:xia?con rei-
teracién de carga relaciona la presion
aplicada con la deformacién recupera-
ble medida, determindndose asi el Mé-
dulo Resiliente.

Este método de ensayo forma parte
del Método de Disefio AASHTO 1986
para suelo y materiales granulares. Pa-
ra otros materiales se utiliza el Médulo
de Rigidez (Stiffness). La aplicacion de
los resultados de estos ensayos a dis-
tintos materiales y mezclas viales lleva
a las siguientes conclusiones:

* Suelos finos.

Los valores de los paréametros basa-
dos en propiedades elésticas o viscoe-
lésticas dependen de la densidad secq,
contenido de humedad, estructura del
suelo y presién aplicada. A igualdad
de las demas variables el Médulo Resi-
liente depende de la presién aplicada,
es decir que:

Mr = £ (Pv)

donde:

Mr: Médulo resiliente.

Pv: Presién vertical de desvio en el
ensayo triaxial.

En el Grafico N° 1 se indica, para
presion vertical y nimero de repeticio-
nes de carga dados, la influencia en
Mr del contenido de humedad y densi-
dad seca. La mayor parte de las sub -
rasantes estan en condicién parcial-
mente saturada, en este caso eTMédu-
lo depende de la presién de poros ne-
gativa (succién). También se determiné
que las muestras de laboratorio pre-
sentan practicomente igual Médulo

ve las muestras no disturbadas cuan-
jo los valores de succién son similares
(Gréfico N2 2).

Los efectos de congelamiento y des-
hielo influyen también en el Médulo
para suvelo finos. La rigidez aumenta
durante el congelamiento y se reduce
considerablemente durante el deshielo
(Gréfico N2 3).

Con respecto a la preparacién de
probetas de suelo urciﬁ)oso para ensa-
yos de laboratorio se debe tener pre-
senfe que cuando el contenido de hu-
medad es inferior al éptimo, las parti-
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culas laminares se disponen al azar, en
una estructura denominada “flocula-
da”. a contenido de humedad superior
al éptimo las particulas se orientan en
forma paralela formando una estructu-
ra “dispersa”. La diferente orientacién
de particulas ocasiona también dife-
rencias en las propiedades mecanicas
de probeta a igualdad de densidad y
de Eumedod. A igual energia de com-
pactacién la densidad méaxima es ma-
yor y el contenido éptimo de humedad
es menor en el caso de estructuras “flo-
culadas”. También es mayor el Médulo
Resiliente en el caso de estructuras flo-
culadas (Grafico N2 4).

Como en el ensayo de laboratorio
de compactacién por amasado (knea-
ding compactor) las particulas se orien-
tan en forma paralela, las curvas - den-
sidad - humedad realizadas con hume-
dad inferior a la éptima mediante el
método Proctor dan lugar a valores
mayores de densidad y Médulo Resi-
liente con respecto a las que se realizan
por amasado. Si las probetas se reali-
zan con humedad superior a la éptima,
el resultado es practicamente igual pa-
ra ambos tipos de compactacién.

* Mezclas granulares.

El valor del Médulo varia en este ca-
so con la intensidad de las cargas apli-
cadas. Puede expresarse de la manera
siguiente:

Mr=K. Pc" (1)

Donde:

Mr: Médulo de Rigidez (1b/pulg?).

K,n: Constante experimentales.

Pc: Presion de confinamiento.

El comportamiento de este tipo de
mezcla ha sido cdlificado como elasti-
co no lineal y en éste caso la expresién
més representativa es la siguiente:

Mr =K1 .2 (2)

Donde:

@: suma de tensiones principales en
ensayos de compresién triaxial, Pv +
3.Pc

Pv: Presion vertical de desvio.

K1 y K2: Constantes experimentales.

Esta Oltima expresién es utilizada
para andlisis mediante teoria de ca-
pas. En la tabla nimero 1 se indica en-
tornos de valores hallados experimen-
talmente para aplicar en (2).

Para estos materiales , los resultados
de ensayos dependen Unicamente de
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Gréfico N2 5: Influencia de temperatura y tiempo de carga en el médulo de n'gidez de mezcla

asféltica.

la densidad y del grado de saturacién,
de manera que no influye el método de
compactacién de probetas. En la tabla
nGmero 2 se indican valores obtenidos
por distintos Institutos.

* Mezclas de concreto asfdltico.

El valor del Médulo de Rigidez de-
pende en este caso de la temperatura
y el tiempo de aplicacién de la carga.
Puede expresarse de la manera si-
guiente:

Mr=T/D (t,T)

Donde: ‘

Mr: Médulo de rigidez de la mezcla
(Stiffness). 3

T,D: Tension y deformacién unitaria.

t: tiempo de carga.

T: Temperatura.

Cuando la temperatura de ensayo
supera 25 grados C. comienza a in-
fluir el estado de tensiones en el Médu-
lo de rigidez, este efecto es mas pro-
nunciado al ablandarse el asfalto a
temperaturas mayores.

En el Grafico N° 5 se indican los re-
sultados de ensayos de Médulo de ri-
gidez a diferentes temperaturas y tiem-
po de aplicacién de la carga.

Si se desea evaluar la tendencia de la
mezcla a fallar por fatiga, el médulo que
se usa para calcular tensiones y defor-
maciones puede determinarse en labora-
torio a distintas temperaturas y al tiempo
de carga que corresponde a un vehiculo
répido por ejemplo 0,02 segundos.

(Continua en pag. 38)
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TABLA N2 1
Material K1 K2
Grava parcialmente triturada, roca triturada 1600 a 5000 0,57 a 0,73
Roca triturada 4000 a 2000 0,46 a 0,64
Roca calcérea triturada, bien graduada 8000 0,67

En cambio, si se desean evaluar de-
formaciones permanentes, especial-
mente a 40 grados C. o més, no es po-
sible considerar caracteristicas lineales
sino viscoelasticas, es decir que se rea-
lizan dos tipos distintos de ensayos.
Para deferminar la respuesta elastica
no lineal se realizan ensayos de corfe
simple. La respuesta viscoelastica se
obtiene analizando resultados de ensa-
yos dindmicos de Médulo de Rigidez
en rangos definidos de tiempo de car-
ga y temperaturas.

* Mezclas granulares tratadas con
emulsiones asfalticas.

La mayor parte de las investigacio-
nes destacan la influencia del procedi-
miento de curado en los resultados de
ensayos, especialmente durante las
etapas iniciur;s de vida.

* Mezcla estabilizadas con cemento
Portland.

Los valores del Médulo pueden va-
riar entre 10.000 y 1.000.000 libras
por pulgada cuadrada (700 a 70.000
Kg/cm?), dependiendo del tipo de sue-
lo, tiempo de curado, forma de mez-
clado, contenido de humedad y méto-

do de ensayo. La investigacién ha per- |

mitido desarrollar relaciones Gtiles en-

tre la rigidez y otros parametros tales |

como compresién no confinada y resis-
tencia a flexién. En la tabla nomero 3

nes de diversos origenes:

lll. CRITERIOS DE FALLA DEL
CONCRETO ASFALTICO

temperatura. Los criterios y métodos de
pronésticos que se pueden usar para el
proceso de andlisis son los siguientes:

ll. A FALLAS POR FATIGA.

Las capas asfélticas superiores de
pavimentos deflectan bajo cargas de
ruedas. HYEEM demostré que aumen-

tan las fallas por fatiga al aumentar la

intensidad de las deflexiones y la fre-
cuencia de las mismas. La investigacién
realizada posteriormente demostrd que
la respuesta de las mezclas asfalticas
ante cargas repetidas, con respecto a
fatiga, se pueden definir mediante re-
laciones tales como las siguientes:

N=A.(1/Drf N=C(1/Tr)

Donde:

N: nomero de repeticiones hasta
producirse la falla.

Dr: magnitud de la deformacion uni-

taria a traccion.

Tr: magnitud de la tensién a trac-
cién.

A, b, C, d: Coeficientes experimen-
tales.

En la actualidad, con propésitos de
disefio, se utiliza una ecuacién tal co-
mo la siguiente:

N=K.(1/Dr). (1/Tr)

Esta ecuacién es utilizada en los cri-
terios de disefio de Shell y de Asphlt
Institute. En ellos el valor de los coefi-

' cientes se determina de acuerdo a la
se indican resultados de investigacio-

Se considera en el disefio estructural |

de pavimentos flexibles que existen tres
causas de rotura: fallas por fatiga, de-
formaciéon permanente y fallas por
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cantidad de Eiisulrccién c:drrf::i‘fib!e, el ti-
espesor de la capa astéltica.

po[.):x inFEl?Jencio del cgnfenido de asfal-
to y del grado de compactacién se
considera mediante la expresién si-
guiente:

V asf/ Vasf + Vaire

Donde:

Vasf: Volumen de asfalto

Vaire: Volumen de aire

El valor de Dr esté influenciado por
la magnitud de cargas y la tempera-

_tura ambiente. Es necesario determi-

nar la respuesta de la mezcla ante

' deformaciones acumuladas. Se consi-

dera razonable la hipétesis de suma-
toria lineal de ciclos (hipétesis de Mi-
ner), que se indica de la manera si-
guiente:

n

Y ni/Ni=1

1

Donde:

ni: nomero real de aplicaciones de
cargas del trénsito a un determinado
nivcj de deformacién unitaria i.

Ni: nomero de aplicaciones admi-
sibles de carga de transito hasta la
rotura al nivel de deformacién unita-
ria i.

Esta ecuacion indica que la predic-
cién de vida para los entornos de car-
gas y temperaturas pronosticadas con-
sisten en determinar el nomero de
aplicaciones cuya sumatoria es la uni-
dad. Por lo tanto se deben determinar
las deformaciones unitarias por trac-
cién en la cara inferior de la capa as-
faltica para los entornos de carga,
materiales y condiciones de ambiente
previstas.

Otro criterio, ademés del de teoria
de capas, es el de la disipacién de
energia que se puede expresar me-
diante la relacién siguiente:

Ed=A N

Donde:

Ed: energia disipada hasta que se
produce la fallas por fatiga.

N: nimero de repeticiones de car-
gas hasta producir la falla.

A, z: coeficiente experimentales.

Como antes se incEcoro, el progra-
ma de computacién SAPSI utiliza este
criterio.
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TABLA N2 2
Origen Material Médulo en Ib/pulg? (Kg/m?)
Bélgica Base de roca 72.500 (5.080)
Sub-base 29.000 (2.030)
Chescolovaquia Sub-base 21.800 (1.500)
Italia Material granular 36.300 (2.500)
EE.UU Base de AASHO Test Primavera 30.000 (2.100)
Otras estaciones 40.000 (2.800)
Sud Africa Sub-base AASHO Test Primavera 15.000 (1.050)
Otras estaciones 20.000 (1.400)
Sobre capas cementadas
Roca triturada 36.000 a 130.000 (2.500 a 9.100)
Valor para disefio
65.000 (4.550)
Grava parcialmente triturada 29.000 a 116.000 (2.030 a 8.100)
Valor para disefio
51.000 (3.570)
Base de grava 25.000 a 102.000 (1.750 a 7.150)
Valor para disefio
51.000 (3.570)
Sub-base de grava 21.000 a 65.000 (1.470 a 4.600)
Valor para disefo
36.000 (2.500)
Sobre capas no cementadas
Base de roca friturada 25.000 a 87.000 (1.750 a 6.100)
Valor para disefio
29.000 (2.000)
Grava parcialmente triturada 15.000 a 65.000 (1.050 a 4.550)
Valor para disefo
29.000 (2.000)
Base de grava 15.000 a 65.000 (1.050 a 4.550)
Valor para disefio
29.000 (2.000)
Sub-base de grava 11.000 a 58.000 (770 a 4.050)
Valor para disefio
29.000 (2.000)
Sub-base de calidad menor, grava 7.000 a 44.000 (420 a 3.100)
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TABLA N° 3
Origen Material Médulo de rotura a 18 dias Médulo de rigidez Razén de Poisson
Inglaterra Hormigén pobre ...............c.co.... BRI 3,8 a 5,5 millones
Ensayos dindgmicos 47 L e 0,26 a 0,39 millones
Granular tratado con cemento .................. o N L 2,0 a 3,8 millones
i) TS - |1 ¢ 0,14 a 0,27 millones
Bélgica Hormigén pobre................ccuc... WA i 2,2 ,millones (0,15 millones)
Holanda Suelo - cemento .......ccoovveeeein. 22ONFSI LB RN B BB cvvissvsieissinvinaes 0,25
Francia  Granular tratado con cemento .........ocveeeeeeeeeeeeeeiieeeeeeeenn 2,9 millones (0,2 millones) .......... 0,25
L g A R Sl e 1,75 millones (0,12 millones) ........ 0,25
La investigacién realizada en Sud Africa se resume en el cuadro siguiente:
Material Compr. inconfinada (7 d.) Médulo de Rigidez Razén de Poisson
Sin fisuras
Roca triturada ................... hnE e R RN T ), P T e O S 0,35
[l S 0t T SR O e el I 0,14 millones
Grava friturada ....c.ccccvveaen. A S ) PN mmstien sl b st N2 R st e 0,35
BROERBI o i e (80.000)
Sub base grava .................. THO BB e oot st 0,5 millones
R SN S s 1305t eton o nminn s s L e T I T S N e e 0,35
Fisurada
a) Bajo capa tratada
T A TR 4 ) 8 0y TR 014 00 LA || 0,22 millones
(15.000)
(et D (il | RN W ONRRRNIER, 1 3 % WS NG Soes s 0,14 millones
(10.000)
S BEISe Che AR IR .. 1o s ondanb iy 73.000
(5.000)
b) Bajo capa no tratada
TR N SRR o v b S 0,17 millones (12.000)
1T R el SN o otk SRS 0,11 millones (7.700)
I T ety e S v O SNSRI SR ST 44.000 (3.000)

Nota: Médulo de rotura y Médulo de Rigidez en libra por pulgada cuadrada.




lil. B DEFORMACION PERMANENTE
O AHUELLAMIENTO.

El ahuellamiento de los pavimentos
se desarrolla gradualmente al incre-
mentarse el nimero de aplicaciones de
carga. Generalmente consiste en una
depresion longitudinal en las huellas,
acompaiiada de un ligero lenvanta-
miento en los bordes. Se ocasiona por
una combinacién de incremento de
densidad bajo carga del transito y por
deformacién de corte. Este efecto pue-
de ocurrir en cualquier capa del pavi-
mento, incluyendo a la sub - rasante y
se ha estudiado desde dos puntos de
vista:

* Se limita a valores admisibles la
deformacién vertical por compresién
en la superficie de la sub - rasante. El
limite acrr:isible depende del nimero e
intensidad de carga y el valor de la
deformacién en cada caso particular
se computa mediante la teoria de co-

as. Este criterio, fundamentado por
E:s investigadores de Shell, se basa en
que para sl,os materiales de pavimentos
las J;Formociones permanentes son di-
rectamente proporcionales a las defor-
maciones eldsticas, de otra manera no
podria aplicarse la teoria elastica de
capas a deformaciones plasticas. En-
tonces, fijando un limite a las deforma-
ciones eldsticas, también se limitan las
deformaciones plésticas.

* Mediante el segundo criterio se in-
tenta pronosticarej ahuellamiento en
la superficie como resultado de la de-
formacién de las capas componentes.
Debiera entonces conocerse la defor-
mabilidad de distintos materiales y
mezclas, incluyendo a suelos de sub -
rasante. sin embargo en la etapa pre-
sente la investigacién se ha |imitacﬁ> a
las mezclas asfélticas, y consiste en uti-
lizar el andlisis elastico para computar
tensiones en el espesor de la capa as-
féltica. A continuacién se utilizan rela-
ciones experimentales para determinar
las deformaciones a partir de las ten-
siones computadas. Por lo tanto se de-
ben obtener experimentalmente valores
numéricos que relacionen las tensiones
con deformaciones unitarias a un no-
mero determinado de repeticiones de
la tensién aplicada. La deformacién to-
tal de la capa se obtiene por integra-
cién de las deformaciones unitarias en

todo el espesor. Los ensayos se deben
realizar a deformacién lenta (creep) y
la expresién general es de la forma si-
guiente:

n
AH1 =Cm .X hi-1 . (Pv)i-1 / (Mr)i-1
1

Donde:

AH1: deformacién permanente de
la capa asféltica.

Cm: Constante experimental.

hi-1: espesor de cada componente
elemental del espesor total H1.

(Pv)i-1: tensién vertical promedio de
la capa H1.

(Mr)i-1: Médulo de Rigidez de cada
capa elemental para temperaturas y
tiempos de aplicacion especifico.

Eresmdo actual de la investigacién
no es apto para determinar el ahuella-
miento total en la superficie.

lil. C FISURACION POR
TEMPERATURAS.

Se manifiesta generalmente median-
te fisuras transversales. Las fisuras se
desarrollan porque al descender la
temperatura en la superficie se origina
un gradiante térmico en el espesor de
la mezcla debido a la baja conductibi-
lidad de las mezclas asfélticas. La su-
perficie tiende a contraerse, pero la
contraccién es restringida por las ca-
pas inferiores de la misma mezcla, co-
mo consecuencia se origina tensiones
de traccion. Al comienzo las tensiones
son bajas porque también lo es la rigi-
dez de la mezcla. a medida que des-
ciende la temperatura es mayor la ten-
dencia a disminuir de volumen, aun-
que las capas inferiores, que conser-
van més femperatura, evitan la defor-
macién. También se incrementa la rigi-
dez de la mezcla a baja temperatura,
aumentado ain més las tensiones de
traccién en la superficie, hasta exceder
la resistencia, originandose asi las fisu-
ras.

Al igual que la rigidez, el valor de
la resistencia a traccién depende del
tiempo de carga y de la temperatura.

Para calcu?ar la respuesta de una
mezcla determinada ante bajas tempe-
raturas se requiere conocer el Médulo
de Rigidez a dlto tiempo de carga y la
resistencia a traccién, ambos a baja
temperatura.

SN EEEEE CARRETERAS

Para pronosticar el comportamiento
de mezclas asfélticas a baja tempera-
tura en general se acepta considerarlo
como material elastico.

Las fensiones resultantes de restrin-
gir a las deformaciones unitarias oca-
sionadas por temperaturas, se calculan
mediante expresiones de la forma si-
guiente:

t
Tx(t) = TMr (dt,T) . C(T) . dT(t)
0

Tx(T): tensién debida a diferencial
térmica.

Mr: Médulo de Rigidez de la mez-
cla, funcién de temperatura y tiempo
de carga.

C(T): Coeficiente de contraccién tér-
mica.

dT(t): diferencial de temperatura a
tiempo de carga deierminc:cﬁ).

Después de computar la tension tér-
mica a determinada temperatura de la
superficie de la mezcla, se compara el
valor obtenido con la resistencia a
traccién de la misma mezcla.

IV. METODOS ACTUALES DE DISENO
Y REHABILITACION DE PAVIMENTOS.

En la actualidad existen procedi-
mientos basados en métodos analiticos
ara el disefio y la rehabilitacion de
E)s pavimentos. Se resumen las carac-
:jzrisﬁcas principales de dichos méto-
os.

 Shell International Petroleum Com-
pany. Londres.

Basado en aplicacion de teoria de
capas moltiples sélidas elésticas.

Causas de rotura:

Fatiga de capas asfélticas.

Ahuellamiento. Deformacién unita-
ria de sub-rasante y estimacién en ca-
pas asfalticas.

Considera efecto de temperatura.

Materiales:

Concreto asfdltico, agregado sin
tratar y agregado estabilizado.

Diseno:

Abacos y programa de computa-
cién BISAR para analizar tensiones y
deformaciones unitarias.

Comentario:

El método fue desarrollado para co-

41




P A4 ATREGLIE b AR AR AR S TSR RS IR R G s Rt s AearTa TRl CARRETERAS

rreteras, puede utilizarse para pavi- | bilizados con cemento, agregados sin

mentos de aeropuertos.

* The Asphalt Institute. Lexington,
Kentucky.

Basado en teoria de capa miltiple
elésticas sélidas.

Causas de rotura:

Fatiga de capas asfélticas.

Ahuellamiento. Deformacién unita-
ria de la sub-rasante.

Efectos de medio ambiente: fempe- |

ratura, congelamiento y deshielo.

Materiales:

Concreto asfaltico, bases tratadas
con emulsiones asfélticas, capas gra-
nulares no tratadas.

Disefio:

Abacos y programas de computa-
cion DAMA.

Comentarios:

Aplicable a pavimentos de carrete-
ras.

* National Institute for Transport and
Road Research. Sur Africa.

Considera capas maltiples elésticas
sélidas.

Causas de rotura:

Fatiga en capas asfélticas.

Ahuellamiento, deformacién unita-

ria de la sub-rasante. Esfuerzos de cor- |

te en capas granulares.
Efectos de temperatura.
Materiales:

Concreto asféltico, mezcla asfélticas

de granulometria discontinua, agrega-

do estabilizado con cemento Portland

y agregado sin estabilizantes.
Comentario:

Aplicable al disefio de pavimentos |

de carreteras.

Washington, D.C.

Considera capas moltiples. Sélido
eléstico o visco-er:ﬁsiico.

Causas de rotura:

Fatiga de capas asfalticas.

Estimacién de ahuellamiento en la
superficie de la calzada.

Serviceabilidad Actual (PSI).

Efecto de temperatura.

Materiales:

Concreto asfdltico, agregados esta-
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| tratar.

Disefo:

Programa de computadora VESYS.

Comentario:

Se usa para pavimentos de carrete-
ras.

* Universidad de Nottingham. Gran
Bretaiia.

Considera capas moltiples eléasticas
y sélidas.

Causas de rotura:

Fatiga de capas tratadas.

Ahuellamiento: deformacién unita-
ria de la sub-rasante.

Considera efecto de temperatura.

Materiales:

Concrefo asféltico de granulometria
discontinua, macadam bituminoso
denso, mezcla granulares no tratadas.

Disefio:

Abacos y programas de computa- |

cioén.

Comentario:

Se utiliza para el disefio de pavi-
mentos de carretferas.

* Laboratoire Central de Ponts et

Chausees. Francia.

Considera capas moltiples elésticas
sélidas.

Causas de rotura:

Fatiga de capas tratadas.

Ahuellamiento.

Considera efecto de temperatura.

Materiales:

Concreto asféltico, bases tratadas
con asfalto o estabilizadas con cemen-
to, agregados sin tratar.

Disefio:

Catélogo y programa de computa-

| cion.
* Federal Highway Administration. |

Comentario:
Se utiliza para pavimentos de carre-
teras.

* Centro de Recherches Routieres. Bél-
gica.

Considera capas moltiples sélidas y

- elasticas.

Causas de rotura:

Fatiga de capas tratadas.
Ahuellamiento.

Considera efecto de temperatura.

Materiales:

Concreto asféltico, base estabiliza-
das con asfalto y materiales granulares
no tratados.

Disefio:

Abacos y programas de computa-
cién.

* National Cooperative Highway Re-
search Program. AASHTO. Proyecto |-
26.

lica teoria de elementos finitos a

solidos eléstico en capas mdltiples.

Causas de rotura:

Fatiga de concreto asféltico.

Ahuellamiento, deformacién unita-
ria de sub-rasante.

Considera efecto de temperatura.

Materiales:

Concreto asféltico, agregados no
tratados.

Disefio:

Programas de computacién ILLI-PA-
VE y ELSYM.

V. COMENTARIOS GENERALES
SOBRE LOS METODOS QUE

- UTILIZAN BASE ANALITICA.

|

Sintetizando todo lo expresado an-
teriormente, se recomienda utilizar mé-
todos de disefio de base analitica,
aprovechando la facilidad que ofrece
eruso de computadoras para repre-
sentar estructuras diversas en condicio-
nes variadas de carga, sin pérdida im-
portante de tiempo.

Como los métodos andliticos se ba-
san en la aplicacién de la feoria elasti-
ca y como los materiales que forman
las estructuras viales no tienen caracte-
risticas elésticas lineales es muy impor-
tante caracterizar a los materiales y
mezclas viales haciendo uso de la ex-
periencia sobre comportamientos de
estructuras existentes en distintas con-
diciones de carga (intensidad y repeti-
ciones). Se sugiere seguir el criterio sis-
temético que se indica en el diagrama
siguiente. Conviene en lo posible redu-
cir el uso de computadora a lo impres-
cindible, realizando estimaciones pre-
vias adecuadas con respecto a mate-
riales y espesores y recién en segunda
etapa realizar cémputos detc“uejos de
tensiones, deformaciones unitarias y
deflexiones.
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Eleccién de seccién de ruta

l" Y

tipica respecto al disefio. ’
Condiciones de medio ™ | Determinar el perfil
ambiente estructural para
* Temperatura condiciones del lugar.
® Humedad l
— Trénsito pronosticado » | Andlisis de tensiones y
deformaciones.

Médulo de rigidez de los
materiales

AEROPUERTOS CARRETERAS
\J Y

Para vehiculos convencionales
no se requiere determinar
distribucién lateral del
transito en huellas.

Determinar areas con valores
criticos de tension y
deformacién.

Caracteristicas del modo de rotura

Y Y

Andlisis de las secciones elegidas. Andlisis de las secciones elegidas.
* Fatiga. * Fatiga.
* Ahuellamiento. e Ahuellamiento.
Subrasante. Subrasante.
Capas asfélticas. Capas asfélticas.
® Ofros. e Otros.
e s . -]
La seccion analizada es:
Satisfactoria. No satisfactoria.
Fin del andlisis Repetir el andlisis cambiando
espesores o materiales
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REHABILITACION DE LA CARRETERA
PANAMERICANA SUR-PERU

19 Parte

Por los Ingros. Félix J. Lilli (*) y Jorge
M. Lockhart (*)

Trabajo presentado al VIl Congreso Ibero - Latinoamericano del Asfalto realizado en
Caracas, Venezuela, entre los dias 14 y 19 de noviembre de 1993.

1. INTRODUCCION

En el presente frabajo se describen
los tareas realizadas para el estudio
de la rehabilitacién y mantenimiento
de dos tramos de la carretera Pana-
mericana Sur de Per? (Dv. Quilmana
- Acc. Microondas C4 (225 Km) y
Dv. Lomas - Pto. Viejo (117 Km) en
una Longitud total de 342 Km.

Los servicios de consultoria fueron
concursados por el Ministerio de Trans-

rodes y Comunicaciones (M.T.C.O.) de |
a

Repiblica del Pert y financiados por
el Programa de las Naciones Unidas
paruc;? Desarrollo (PNUD).

El adjudicatario del contrato, pro-
ducto Je una convocatoria interna-
cional fue la asociacion CONSUL-
BAIRES S.A. - P. y V. Ingenieros S.A.,
comenzandose ?::s tareas el 18 de
Agosto de 1992 y con un exiguo
plazo de ejecucién, 120 dias.

El objetivo principal del trabajo es
determinar la factibilidad econémica

de la realizacion de las obras de reha-

ciones seleccionar la que resulte técnica

y econdmicamente mas conveniente.
Las distintas soluciones de rehabili-

tacién pueden variar en cuanto a ca-

lidad y durabilidad, todo en funcién

|

| trénsito,

de la inversién posible; es nesesario |

en consecuencia, buscar para cada
caso, la solucién que mantenga el ni-

* CONSULBAIRES Ingenieros Consultores S.A.; Ca-
tedras “Caminos” y “Transportes” - Facultad de
Ingenieria - Universidad Nacional de la Plata.
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vel de servicio minimo al final de los
periodos requeridos de 10 y 20 afios
con un valor PS| = 2 al cabo de estos
dos periodos, con la menor inversion.

Se recuerda que un camino en
buenas condiciones de transitabili-
dad tiene un costo de operacion de
los vehiculos més reducido que uno
en malas condiciones. Produce aho-
rro en el consumo de combustibles,
neumdticos, reparaciones y tiempo
de los conductores y/o pasajeros.

En consecuencia fue necesario eva-
luar el estado estructural del pavi-
mento, determinar el trénsito que va
a soportar, caleular la rehabilitacién
necesaria, y la evolucién de la transi-
tabilidad (modelo de deterioro) para
obtener los costos de operacién que
conjuntamente con las inversiones re-
queridas, en los distintos estados del
pavimento a través del tiempo, per-
miten determinar la factibilidad eco-
némica de los proyectos.

Aparte de los estudios propios de
la calzada se redlizaron también re-

. levamientos d t
bilitacién y dentro de las posibles solu | v mort e Dt e s

arte, evaluacién del drenaje longitu-
dinal y transversal, realizacién de ta-
reas topograficas, verificacién de
canteras y yacimientos, censos de
saje de vehiculos de car-
ga, estudios econémicos para la pro-
eccion futura del nimero de vehicu-
os, computos, andlisis de precios, es-
pecificaciones y documentacién defi-
nitiva para la Ecifacién de las obras
de rehabilitacién y mantenimiento de
la Carretera Panamericana Sur.

2. EVALUACION DEL ESTADO
DEL PAVIMENTO

El proyecto se encuentra ubicado
en los Departamentos de Lima, lca y
Arequipa.

En su trayecto atraviesa una extensa
zona mror semirural con ferrenos
llanos y oncrulados y con cultivos di-
versos. La Gltima parte del proyecto se
desarrolla en zonas éridas y acciden-
tadas, con algunos tramos en media
ladera y algunos sectores paralelos al
mar con dunas de arenas movedizas.

Las bajas precipitaciones y la
buena calidad de los agregados pé-
treos utilizados han mantenido la
obra bésica existente en relativa-
mente buenas condiciones estructu-
rales, no asi la carpeta de roda-
miento que se encuentra excedida
ampliamente en su vida Otil ya que
hay sectores con més de 20 afios de
construidos y sometidos a un transi-
to muy elevado por ser la Gnica via
de comunicacién desde el Sur con la
Ciudad de Lima.

No se pudo contar con informa-
cién acerca de los trabajos de con-
servacion realizados, y de los son-
deos hechos se nota una gran hete-
rogeneidad de materiales, tanto en
las capas de base como en las capas
de rodamientos y en los trabajos de
mantenimiento.

Salvo en algunos framos de la Red
Pavimentada §e| Pert donde el MTCC
habia implementado diversas solucio-

~ nes para la conservacién de las calzo-
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Figura N2

das, el presente consﬂruge el primer | posible su importacién en el breve | sente (PSI). Se midieron ancho de
estudio integral de rehabilitacion de lalazo de contrato se realizé la eva- | calzada, de banquinas y ancho total
pavimentos realizado en tal pais. vacién superficial cFor observacién | del terraplén.

~ visual por medio de profesionales | Esta informacién se completa con

2.1 EVALUACION SUPERFICIAL que tenian amplia experiencia con | las condiciones de drenaje, estado
los valores que se obtienen experi- = de banquinas y borde de pavimento.

Para la evaluacién del pavimento = mentalmente. En la planilla de la FIGURA N° 1,
se propuso y fue aceptada la utiliza- | Cabe mencionar que la deforma- | se muestra la informacién obtenida

cién de la Metodologia actualmente | cién longitudinal es uno de los facto- | para el tramo comprendido entre los
vigente en la Direccién Nacional de | res de mayor incidencia en la deter- | Km 120 y 160 de la Panamericana
Vialidad de la Argentina, ajustando- ~ minacién de los costos de operacién | Sur entre Quilmand y Acceso a Mi-

la a las condiciones reales encontra-  de los vehiculos. croondas.
das en el terreno. ~ Se recorri6 el camino a una veloci- |
Las fallas mas importantes que = dad de unos 30 Km/hora, efectuén- | 2.2 EVALUACION ESTRUCTURAL
aprecia el usuario son las siguientes:  dose detenciones cada 2 Km y en
* Deformacién longitudinal (rugo-  una longitud de 20 metros se hicie- | Para la evaluacién estructural del
sidad). ron las mediciones de ahuellamiento | pavimento existente se hizo deflecto-
* Deformacién transversal. y fisuracién, procurando que los mis- | metria y sondeo, éstos Glfimos para ve-
Ahuellamiento. | mos sean representativos de la longi- | rificar ras caracteristicas y estado de
Hundimiento. tud de 2 Km. distintas capas del paquete estructural.
* Fisuracion. Los restantes parémetros de eva-
* Desprendimiento. luacién se obtuvieron siguiendo la | Deflectometria
Peladuras. - mefodologia del Manual mencionado
Baches. buscando los lugares representativos ‘ Se determinaron deflexiones Ben-

Para la medicién de la rugosidad ~ en longitudes parciales de 2 Km y | kelman siguiendo el Método Cana-
longitudinal se propuso utilizar un ru-  determinando el ahuellamiento, fisu- = diense (deflexién eléstica recupera-
gosimetro BPR (Bureau of Public = racién, desprendimientos y peladu-  ble, eje trasero de 8,2 tn, presién de
Roads USA), pero por no contarse = ras. Con estos elementos se determi- | inflado 80 psi) y para errodio de
con ese instrumental en PerG y no ser | né el Indice de Serviceabilidad Pre- | curvatura se utilizé el método de la
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lectura simulténea de dos puntos se-
parados 25 cm, para lo cual se conté
con una regla Benkelman especial
con doble brazo.

De la recorrida previa y de la eva-
luacién general de estocf; no surgié
como conveniente hacer la medicién
en puntos deferminados por lo cual se
resolvié hacer las mediciones a distan-
cias regulares de 300 m, con lo cual
se tiene un panorama completo del
estado estructural del camino.

Las medidas de deflexion arrojan
valores relativamente bajos, general-
mente inferiores a 70 (1/100 mm),
pero por la dispersién de algunos
puntos, las deflexiones caracteristicas
alcanzan valores superiores a 100
(1/100 mm). Los radios de curvatura
normalmente superan los 120 m, con
una gran dispersién de valores, ca-
racteristicos de esta medida.

Existe correspondencia, como era
de esperar, en los tramos que presen-
tan mejor estado de servicio con ba-
jos valores de deflexion y relativa-
mente altos radios de curvatura.

En el valle de Costa Azul, zona con
riego y cuya rasante esté al nivel de
los terrenos de cultivo, las deflexiones
son elevadas y los radios de curvatura
bajos, concordantes con una calzada
completamente deteriorada.

En la FIGURA N2 2 se han grafica-
do a fitulo de ejemplo las medidas de
deflexion y ruJios de curvatura para
los distintos tramos.

Sondeos

Dado que a lo largo del camino se
tienen longitudes apreciables de
gran uniformidad, y con el objeto de
caracterizar los materiales con que
estan construidas las distintas capas
de la estructura del pavimento se
programaron calicatas aproximada-
mente cada 10 km, eligiendo para
ello lugares representativos.

Se deferminé la densidad y hume-
dad in situ de las distintas capas, (as-
faltica, base y subbase) se midieron
los espesores y se extrajo material pa-
ra hacer ensayos de granulometria,
constantes fisicas y CBR. El moldeo de
las probetas CBR se hizo estético a la
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densidad y humedad de obra.

Los materiales encontrados son de |

buena calidad y bien densificados, pe-
ro las granulometrias y espesores pre-
sentaron una gran heferogeneidad.

|
|

|

En muchos casos la separacion de

las capas de base y subbase es inde-
finida y por consiguiente resulta difi-
ail identiﬁgcr los espesores porque el
material granular es uniforme en to-
dala pro?undidod.

En cuanto a los materiales de la su-
brasante, por falta de definicion en
varios casos se los ha asumido a una
Frofundidad mayor de 55 cm, con el
in de poder verificar la estructura.

En la FIGURA N2 3 se presenta co-
mo ejemplo una Planilla con parte de
los resultados obtenidos.

Andlisis de la Evaluacién de Estado,
Deflectometria, sondeo y ensayos de
Laboratorio

Del andlisis de la evaluacion de es-
tado se aprecia que la caracteristica
predominante es que no existen
ahuellamientos pronunciados, con
valores generalmente inferiores a 15
mm, incﬁjso en los lugares en que el

avimento se encuentra severamente
isurado, lo que demuestra el buen
estado de servicio de las capas gra-
nulares. esta circunstancia se vé ava-
lada por deflexiones Benkelman rela-
tivamente bajas, con valores medios
inferiores a los 60 - 70 mm/100 lo
que indica un buen comportamiento

de la subrasante y capas granulares.

Los radios de curvatura muestran
una gran dispersién de valores, ca-
racteristicas de este tipo de determi-
nacién, de magnitud compatible con
el cuarteo y deformacién de la car-
peta de rodamiento. Salvo puntos

~ aislados existe correspondencia entre

deflexiones bajas con radios de cur-
vatura elevados.

De los sondeos y ensayos realiza-
dos en laboratorio se deduce que fan-
to las capas de base, subbase y su-

. brasante estén compuestas, general-

mente, por materiales granulares, con
granulometria deficiente, NP o de ba-
ja plasticidad, clasificacién H.R.B. A3,
Al.q Y A1 también se localizaron
suelos Ao_4 y Ay con bajo indice de
grupo (menor de 3) y solamente en un
punto, suelo Ag, afribuible a contami-
nacién en el proceso constructivo. La
densidad “in situ” encontrada es ele-
vada, en el orden del 97% al 100%
del Proctor correspondiente, con algu-
nos valores menores pero que superan
en todos los casos el 90%. El CBR de
los A1.q y A1-b supera el 80% y los
Ag tienen CBR>30.

3. ESTUDIOS DE TRANSITO

A los efectos de contar con la infor-
macién necesaria para encarar la re-
habilitacién del pavimento y para
permitir los estucﬁos econémicos se
realizaron las siguientes tareas:

- Recopilacién y andlisis de la in-




RSO oS

) Bl i
Sl

ST ST s T Tt A e

e CARRETERAS

:. PROG ] I&iﬂ‘m G E . GRA!ULOHGYEI'I‘IS‘Yos Aattpli®
PESVA. % COMSTANTE PROCTOR DENSIDAD CAMING ORS ERVACIONES
§ oy | €smace | ESTRUCT. | & T S 3378 & | 16122 a5 C2n) T T T i 5 :T ™
sases |25 |\Joo |99 |90 (82|66 |81 | 28] 20|22 | 7 (157 wolae l!’e 229 13.6
1 | 1244000 |& | BUEND |ampases
SUB AASANT 00|88 65(58|458)|39|35|28 (15 |8 |1z7| aplne "L 223 58
sases |13 o8l |6 |S52)Lo (34|28 24| 20|20 | 208|170\ btlA Lizar\s4| 227224 /02| 4.0
21304300 |6 |PCD |smsases| 7 | - |wo|a9|as|7 |63|55|38]|31 ] s9lir2] wolwe LL 247 o4
nonavel | - (70|94 |as|ar| 72|60 38| 20|10 |2:8l222 1 ﬁa}ﬁ 2ullns| |zo3lzo% r00|8.L
0,
mases |5 |10 |86 |88 158 |462\34 (31 |24 |75 | 5 |\128 weine AT |22754| |227224 99| 12
a
3 (434500 |6 |PCD. |nemases
SUB-RasANT 100|196 |92 |90 (81| 72|67 |81 | 52|42 |258|5.8 20, M) 203/ 2o/ 98 |20 '
. i
BAses (27, |700(82 (&6 (57|48 | 45)39|33 |21 |13 |16\ he |weld £|2205.4| lar|zz|97 s 2
L |153+500 |6 | RL. | sa-sases T
suB-nasty = | = |100|25|97 96 |95|9/|22|8 (. |apo|ar|s.3 (85|80 37 |24
onses |20 (foo| 95| 89 84|73 |82 |53 30|19 (17 | - |me|wela-t 2./ ¢0
4 ;
B 11634500 |6 (222 |sussnses
- —_|—
=8 00|97 |54 |51 |85| 77|74 | 88|62 |50 |297|200 ST U4 e |62
(3)
OBSELVICIONES © R L. : P/ oe corpalilp F [SRaTER'0 £t ThINS —
RCD.: e/ tle cococlrilo con desinlegracion ONSWLBAIRES 3.4~ P YV.INGENIEROS 5.8] ™ oyt e ram oot ¥ (eecacoe
TERSEN O P . CArCATAS

formacién existente.

- Operacién de Censos volumétri-
cos y de clasificacion.

- Operacién de Censos de Carga
de veﬁiculos comerciales (Realizado
con equipos y personal del M.T.C.C.)

En el presente caso se analizé ex-
haustivamente la informacién antece-
dente, tanto del M.T.C.C. como de los
municipios involucrados por la traza
de la carretera; igualmente se dispu-
so la implantacién de 2 puestos cen-
sales en el tramo Km 122 - 347 y 1
puesto en correspondencia del tramo
Km 530 - 647.

La operacién de estos censos debi-
damente complementados con la in-
formacién histérica disponible permi-
ti6 la obtencién confiable del TMDA
actual representativo por tramo.

La informacién diaria proveniente
de las estaciones de peaje y de los
confadores permanentes del M.T.C.C.
facilitaron la determinaciéon de los fac-
fores de ajuste diarios, semandles y el
coeficiente de estacionalidad mensual.

Figura N° 3

Adicionalmente, y aprovechando
las detenciones por el pago de peaje
se realizaron entrevistas voluntarias
a los conductores tendientes a pro-
veer de informacién para la evalua-
cién econémica del proyecto: deter-
minacién del vehiculo tipo, modelo,
ano de fabricacién, nimero de ocu-
pantes y combustible empleado; lo
mismo en lo que a émnibus se refie-
re.

Con la informacién medida y pro-
cesada se puede deducir que existen
tres tramos bien diferenciados con
intensidad de vehiculos decrecientes
a medida que la carretera se aleja
de Lima.

Tramo 1: Entre desvio a Quilmané
y Pte. Huamani (106 Km) TM.D.A. =
2.346 vpd.

Tramo 2: Pte. Huamani y Acceso
Microondas C4 (119 Km) TM.D.A. =
1.452 vpd.

Tramo 3: desvio Las Lomas - Puerto
Viejo (117 Km) TM.D.A. = 580 vpd.

E\ porcentaje de vehiculos comer-

ciales, camiones y émnibus, oscilan
entre un 60 % y un 70 %, con predo-
minio de cargas en la trocha que ac-
cede a Lima.

Pesaje de vehiculos: Se realizé du-
rante 2 dias (22 y 23 de Octubre
1992) un censo de carga con el ob-
jetivo de efectuar un operativo de
Control de Pesos de los vehiculos co-
merciales que circulan en el Sector
en Estudio a fin de determinar la
cantidad de vehiculos pesados que
infringen el Reglamento de Transito
aprobado (D.S. 001-81-TC) a través
del cual se establecen las dimensio-
nes y peso méximos permisibles de
los vehiculos que transitan por la Red
Vial Nacional. Esta tarea fue realiza-
da por una patrulla del M.T.C.C. con
la colaboracién de los consultores.

La muestra vehicular permitié re-
gistrar pesos por eje y Pesos Brutos
Méximos; se dedujo que del total de
vehiculos encuestados, 144 unida-

des, 57 vehiculos (39,58 %) son in-
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fractores en el Peso Bruto Méximo;

tanlmbién :Je cc{:%recic que una l;usion- EFECTO DESTRUCTIVO PONDERADO DE UN CAMION 1-2-2 (T3-S9)
cial cantidad de ejes estdn sobrecar- N o 1L
gados por mala Jistribucién de car- C"=AASHIO 1986 SN=3 pt=2

as, cometiendo en muchos casos

oble infraccién. 1* Eje 2% Eje (T) 3% Eje (T)

Para la Carretera Panamericana 5k
corresponde un peso bruto méximo C" Total
de 45 t; en febrero de 1992 se pudo in ugn tn g tn acn

constatar que el 93,3 % son camio-
nes infractores habiéndose incremen-

tado en un 30 % respecto a Enero de 6,630 0.354 ]6,240 1.380 14,230 0.843 2.577
1990 (64 %) llegéndose a sobrecar- | | 3,440 | 0.189 | 21,190 | 5.640 | 23,610 | 6710 | 12.539
g:r:efj:e ‘e? ;{ gg;'gquj :é?i‘:e g;:ec- 5000 | 0.254 | 21,260 | 4720 | 23,000 | 6710 | 11.684
' 5430 | 0.189 | 19,750 | 3.230 | 19,380 | 2.640 | 6.059
4. CALCULO DEL NUMERO DE EJES || 4,760 | 0.090 | 8,230 | 0081 | 529 | 0016 | 0.187
EQUIVALENTES DE 8,2 t 5300 | 0.189 | 15340 | 1.080 | 22,720 | 5.640 | 6.909
A los ofectos de valorar el efecto | | 5050 | ©0.189 | 11,330 | 0360 | 7,350 | 0.050 | 0.599
destructivo del transito se calcularon | | 6,370 | 0.354 | 18,450 | 2.150 | 24,230 | 7.930 | 10.434
los factores de carga “c” para los 4,920 0.090 | 10,520 | 0.260 | 11,090 | 0.260 0.610
disfintos fipos de vehiculos. : 5420 | 0.189 | 19,440 | 3.230 | 20,670 | 3.920 | 7.339
Para ol cilado se tomoroh logsqui: | | 7070 10,613 °| 16,680 | 1.380 |- 22050 | 4720 | 473
valencias destructivas del método :
AASHTO para P. S. I.. final pt = 2 y 6,820 | 0.623 | 25980 | 10.900 | 23,450 | 6.170 | 17.683
para un nomero estructural SN = 3. 2,570 | 0.011 9520 | 0.124 | 34,710 | 37.300 | 37.435

Se utilizaron las Tablas D-1, D-2 y D-
31l Mool e b Gt AASEO 3080 | 0011 | 11,410 | 0.360 | 12,450 | 0.487 | 0.858

1986, y el célculo se hizo para fodos 4830 | 0.090 | 11,700 | 0.360 | 12,820 | 0.487 0.937
los vehiculos de cada grupo con e | | 5,320 | 0.189 | 19,190 | 2.640 | 21,450 | 4720 | 7.549
objeto de lograr un valor de “c” 5920 | 0.354 | 14,890 | 1.730 | 18,870 | 2.640 | 4.724

(efecto destructivo e‘f‘"""’"f‘*’ pon- 115960 | 0.354 | 17740 | 2.150 | 19120 | 2.640 | 5.144
derado para cada vehiculo fipo. a ti- i ¢ ;

tulo de ejemplo en la planilla de la FI- 6880 | 0.623 | 25320 | 9.300 | 23,440 | 6.710 | 16.623
GURA N2 4 se muestra el correspon- $

diente a un semirremolque con un (T): tandem

eje simple y un tandem en el fractor y
ofro tandem en el remolque (1.2-2);

total 19 camiones

en este caso se obtuvo ¢ = 8,25, es x = 8.2477
decir que el paso de un vehiculo de
este fipo, produce en la calzada un Figura N° 4
efecto de?trgctévo dé 8,25 \éeceszmu- | ron los valores “c” en el supuesto de Eje doble 181.
yo;;zelgsi'}:of\::hiz?:ﬁo: alui\:;:- ' que los vehiculos circularan con el | Eje triple ; 23t .
lentes destructivos resultaron: % méximo de las cargas legales por eje
| y como ademés, de acuerdo a los ’ Con estos elementos y los valores
Ejes 1.1 220 censos de carga el 15 % de los vehi- | de transito obtenidos de los censos
Eies 1.1.2 12.51 . culos regresan descargados, se multi- | de Chincha, lca y Chala (ver planilla
Ejes 1.2 376 plicé el valor obtenido por 0,85. ' de FIGURA N° 5, ejemplo Chincha)
Ejes 1.1.1 18.43 Las cargas por eje admisibles del | se calculé el nimero de repeticiones
Ejes 1.2.3 10.12 ' Reglamento de Transito del M.T. y C. | de ejes equivalentes (ESAL) con y sin
'~ son las siguientes: control de carga para los tres tra-
Con el objeto de valorar las situa- | mos en que se dividié el camino y
cién para el caso en que existiera un Eje delantero 6t para un periodo de vida 0til de 10
efectivo control de carga, se calcula- | Eje simple 11t afios.
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1) Vida 0til en afos: 10.
2) TMDA: 2346.
3) Afo inauguraciéon: 1993.

5) N2 de afos: 1.
é) Factor a = (1+r)" = 1,05

CALCULO DE EJES EQUIVALENTES DE 8,2 tn

EJEMPLO: CHINCHA

7) TMDA afo inicio: (2) x (6) = 2463.
8) Tasa de crec. vida otil: 5 % .

9) Coeficiente b =
4) Tasa de crecimiento: hasta afio inauguraciéon: 5% )

10) TMDA durante vida util (9) x (7) = 3098
11) Factor N2 de trocha: 0,5

(l_+r}"

=1,258
n.r

Ng 2 = 0,5X10X365X3098X2,51
Ng 2 = 0,5X10X365X3098X1,92x0,85

Vehiculos Distr. N° de % (cje Sin Control Con Control
e[es eles Ci'lop: uCn % x ”C”/.IOO IICH % X MCH’/‘IOO
Automéviles 1.1 2 40,4 0,0004 0,00 0,0004 0,00
y camione-
tas
Omnibus 1.1 2 19,6 2,-] Q 0,43 2,70 0,53
1.2 3 1l .7 3,76 0,06 2,50 0,04
Camiones 1.1 2 15,8 2,19 0,35 2,70 0,43
sin 17 3 10 3,76 0,38 2,50 0,25
acoplado
Camiones | 1.1-1.1 4 0
con 1.1-1.2 5 0
acoplado | 1.2-1.1 5 0,6 9,61 0,06 7,20 0,04
1.2-1.2 é 1 7,00 0,07 7,00 0,07
Semi- 1-1.1 3 0,4 18,43 0,07 505 0,02
remolques 1-1.2 4 4,7 12,51 0,59 4,85 0,23
1-2.2 5 4,4 8,25 0,36 4,65 ,20
1-2.3 6 1,4 10,12 0,14 8,14 Mk
2,51 1,92

14,2X10° (Sin Control Cargas)
?,2X10° (Con Control Cargas)

ler Tramo Dv. Quilmana - Pte Hu-
amani

ESAL = Ng o = 14,2 x 109 Sin
control de cardas.

ESAL = Ng 2 = 9,2 x 104 Con
control de cargas.

2do Tramo Pte Huamani - Acc. Mi-
croondas

Figura N° 5

ESAL = Ng 7 = 8,5 x 109 Sin con-
trol de cargas.
ESAL = Ng 5 = 5,8 x 106 Con

control de cargas.
3er Tramo Dv. Lomas - Pto. Viejo

ESAL=Ng =42 x 10% Sin con-
trol de cargos.'.

ESAL = Ng 9 = 2,8 x 109 Con

control de cargas.

Puede apreciarse que si se aplica
un efectivo control de carga el efecto
destructivo se reduce en el orden de
un 35 %.

(Continta en el préximo nimero)
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FINANCIAMIENTO Y ADMINISTRACION
PRIVADA DE CAMINOS DE PEAJE
EN ARGENTINA

Una solucién a los problemas de la infraestructura vial poblica

* RESUMEN

Las privatizaciones argentinas de
los 90’s constituyen la antitesis de las
nacionalizaciones de los 40’s. La
ruptura de la razén de ser del Estado
en numerosas actividades econémi-
cas no fue una simple consecuencia
de una moda ideolégica, sino que
obedeci6 a profundas y legitimas ra-
zones. Las empresas estatales -el sec-
tor vial no fue la excepcién- se aleja-
ron irreversiblemente del ideal que
les dio origen: la maximizacién del
bienestar social, para actuar con ob-
jetivos propios.

La ﬁ:ha de recursos del Estado
durante la década del 80 y la exce-
siva atenuacién de los derechos de
propiedad de los usuarios sobre los
caminos, condujo al sector carretero
a una situacién terminal, cuya crisis
definitiva la constituyé el episodio hi-
per-inflacionario de 1989 (4929%) y
su repeticion durante el siguiente
afio (1347%).

El sistema vial argentino estaba

Por élT'lg. Castor I.op;az :

neralizado: la velocidad de su dete-
rioro se retroalimentaba a una tasa
del 10% anual de su longitud y la ca-

. pacidad de mantenimiento del Esta-

en 1990 al borde de un colapso ge- |
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do alcanzaba al 3,5% por afio. Asi ,
sélo poco mas del 25% de los

30.000 kms. de la red nacional po-
vimentada estaba en buen estado.

bian, tanto los otros 30.000 kms. de
rutas provinciales pavimentadas, co-
mo los més de 150.000 kms. de ca-
minos de ripio y fierra existentes en
nuestro pais. Esto era particularmen-
te preocupante para el modo de
transporte responsable del 92% del
trafico de pasajeros y del 85% del
transporte de carga. De un modo u
ofro, y en ese critico contexto, habia
que recurrir a la inversién privada.

1. LA RECONVERSION VIAL
ARGENTINA

El espiritu de los contratos de con-
cesiones de rutas al sector privado
descansa en 2 principios:

a) La aplicacién de tarifas de

peajes directas sobre los usuarios de
10.000 kms. de caminos pavimenta-
dos de 2 trochas indivisas, con trén-
sitos superiores a los 2.500 vehiculos
diarios, mejora substancialmente la
equidad presupuestaria del financia-
miento vial global del pais, antes ba-

' sado exclusivamente en gravémenes
Similar o aun peor situacién exhi- |

sobre los combustibles -cuyos consu-
mos guardan escasa relacién econé-
mica con la intensidad del uso de la
infraestructura vial- explicitando y
atenuando regresivos subsidios cru-
zados ocultos, existentes entre los
distintos usuarios.

b) Asimismo, se migra desde or-
todoxos contratos de obras piblicas
de “costo-plus”, sin incentivos para
incrementar la eficiencia pues los
costos eran transferidos -via precios-
al Estado, hacia concesiones de pro-

| visién del servicio vial inte?rul con

una genuina presencia del riesgo

' empresarial privado.

Basicamente, el sistema consiste
en que sociedades privadas tomen a
su cargo las tareas de rehabilitacién,

‘ mejoramiento y mantenimiento de




caminos existentes y brinden el servi-
cio vial a los usuarios durante 12
afos. Su financiamiento es a través
del cobro de tarifas -diferenciadas
por franjas de usuarios- en puntos
del sistema, con todos sus accesos
abiertos. Supletoriamente, algunos
operadores privados perciben una
cuota compensatoria explicita men-
sual del Estado, como resultado de
la decisién de disminuir los valores
originales de los peajes directos,
consecuencia -a su vez- de las referi-
das hiperinflaciones.

2. CAUSAS DEL DETERIORO
VIAL ARGENTINO

Las causas de la decadencia vial
se pueden sintetizar en 3 aspectos:
a) El régimen de incentivos: Impues-
tos, precios relativos y deficiencias
en las regulaciones publicas, funda-
mentalmente el bajo control del ex-
ceso de carga por unidad de trans-
porte, produjo una sobreutilizacién
de las rutas pavimentadas que se
ilustra con la evolucién modal del
transporte terrestre interurbano -es-
pecialmente de carga- que en los dl-
timos 40 afios crecié del 32% al 85%
del total, pues los usuarios -sin tari-
fas directas- practicamente no incor-
poraban a sus microeconomia priva-
das los costos publicos variables de
la infraestructura vial.

b) En segundo lugar, la crisis del
Estado despsfczé fondos viales hacia
ofros sectores para contribuir al cie-
rre de una creciente brecha fiscal,
provocando la pérdida del financia-
miento de las inversiones en cami-
nos. Pese a que en los Gltimos 60
afios el consumo de combustibles
crecié un 600%, la disminucién del

ravamen de asignacién vial especi-
ﬁco sobre el mismo del 30% al 5% y
el crecimiento del sistema carretero
produjo una importante caida de la
inversién vial unitaria (ingresos via-
les divididos por la longitud de la
red a atender) de 18 a 1 durante el
mismo periodo.

¢) Por (lfimo, el tercer factor que
determiné la decadencia vial argen-
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tina fue la ineficiencia productiva de
la organizacién econémica e institu-
cional del sector. El Estado contrata-
ba a empresas privadas para que le

roveyeran el buen camino, luego se
Eccio cargo de su administracién y
ofrecia el servicio vial a los usuarios.
A través de modificaciones de las
obras, ampliaciones de los plazos de
construccion y renegociaciones, los
contratos de unidad de medida ter-
minaban siendo de coste y costas. El
resultado era elevados precios relati-
vos, a lo que se sumaba la baja pro-
ducﬁvidoj del sector piblico en las
tareas de conservacién.

3. LA PRIVATIZACION VIAL

La alternativa adoptada para mo-
dificar el sistema tradicional de ad-
ministracién de caminos consta de 3
ingredientes:

a) En las rutas de elevados trafi-
cos relativos, se aplican tarifas de
peaje directas procurando que cada
usuario asuma los costos marginales
que ocasiona.

b) En los caminos de bajos transi-
tos, se mantiene el financiamiento tra-
dicional a fravés de rentas generales,
con el criterio que en estas rutas no
hay rivalidad entre los usuarios para
su consumo Yy c) en ambos casos, se
abandona el método del clasico con-
trato de obra piblica, reemplazando-
lo por una privatizacién aplicando el
sistema BOT (Build, Operate and
Transfer). Los operadores privados ya
no le “venden caminos” al Estado pa-
ra que éste los mantenga, sino que se
hacen cargo de la prestacion integral
del servicio vial.

Mediante 12 licitaciones poblicas
se adjudicaron -previa calificacién-
20 “corredores”, que incluyen tramos
de 28 rutas, a 13 consorcios forma-
dos por 46 empresas privadas. El Es-
tado no otorga avales financieros ni
garantiza trénsitos, dando a los em-
prendimientos las caracteristicas de in-
versiones de alfo riesgo econémicos.

Se utiliza fundamentalmente el

. parédmetro “Indice de Estado” (IE),
' que varia desde 1 a 10 cuando el
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pavimento es éptimo e incluye a la
Rugosidad entre ofras variables, pa-
ra controlar las gestiones de los con-
cesionarios. El IE promedio de la red
era de 4,5 al ser transferida a los
operadores privados y debia ser su-
perior a 6 desde el afo 3, para cul-
minar en 7,5 en el Gltimo afio, pre-
vio a la reincorporacién del sistema
al sector publico.

Se exigia una inversién inicial
previa al cobro de peajes, para co-
rregir las deficiencias més graves de
las calzadas, a través de las “obras
iniciales” minimas a realizar. Lo in-
novativo fue que éstas no fenian de-
finido su tipo ni volumen, sino que se
indicaba el problema que se queria
solucionar y el parémetro que se iba
a medir para comprobar su validez.
Demandaron una inversién de alre-
dedor de 150 millones de délares en
poco menos de 1 afio.

Similarmente, se definia -durante
los primeros afos de concesién- la
ejecucion de las “obras prioritarias”
con el objetivo de uniformar el nivel
del servicio vial en todos los corredo-
res. Esta es la etapa que acaba de
concluir, habiendo insumido més de
550 millones de délares. Esta previs-
ta una 3" etapa con la realizacién de
las “obras mejorativas” -basicamente
un refuerzo Je 5 cms. de concreto
asféltico en todo el sistema- las que,
en conjunto con las “obras comple-
mentarias” (adecuaciones de traza-
dos, drenajes y capacidades) tienen
por finalidad elevar el nivel del servi-
cio vial hasta el méximo exigido al fi-
nalizar la concesién. Asegurando asi
correctos incentivos a los concesiona-
rios privados para la preservacién de
la inFraestructuro publica.

Con respecto a los peajes que se
cobran en 53 puntos cs:a| sistema, la
estructura tarifaria presenta 5 cate-
gorias de usuarios siendo la mayor -
para el transito pesado- 4 veces su-
perior a la denominada “bésica”
para el tréansito liviano.

La tarifa bésica inicial habia sido
fijada en $ 1,50 por vehiculo cada
100 kms. con la provisién de un ca-
non al Estado. La renegociacién
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efectuada con motivo del fenémeno
hiperinflacionario de 1990 -que ele-
vé la farifa a $ 2,30- la fijé inicial-
mente en $ 1 y se prevé una evolu-
cién pautada hasta los $ 1,30 trans-
formando la concesién de onerosa a
compensada, a los efectos de formar
un precio viable a los usuarios y
mantener incélumnes las ecuaciones
econdmicas originales de los conce-
sionarios.

El sacrificio fiscal del Estado se
materializa mediante cuotas com-
pensatorias mensuales que totalizan
alrededor de 62 millones de délares
anuales y que constituyen aproxima-
damente el 27% de los ingresos tota-
les de los concesionarios. Estos, a su
vez, aportan més de 30 millones de
délares por afio al Estado a través
de distintos impuestos.

El flujo de fondo observado en
los primeros 3 afios de operacién del
sistema indicaria que los concesiona-
rios comenzarén a recuperar la in-
version en el afio 4 y a obtener be-
neficios netos en el afio 9.

4. EL PEAJE Y EL AHORRO DE
LOS USUARIOS

El punto mas ampliamente deba-
tido del sistema fue si, en una pers-
pectiva intertemporal a lo largo del
periodo de concesién, los ahorros
percibidos por los usuarios -como
producto de la mejora en el estado

de las rutas- es mayor, menor o |
igual que las tarifas de peajes pa- |

gadas.

Si antes de la privatizacién vial
hubiesen existido peaijes estatales ex-
Elicito:;, los resultados de la reforma

abrian sido facilmente visualizados, ‘

ya que dependerian de los niveles
comparados de tarifas y servicios.
Pero, en una reconversién integral
en la que se pasa simulténeamente
de financiamiento y gerenciamiento
publico a privado, la evaluacién es
mds compleja.

De cualquier manera, se efectua-
ron numerosas hipétesis y ejercicios,
arrojando los siguientes resultados
en términos de la razén Beneficio-
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Corredor Longitud (km) Beneficio/Peaije
1 665 1,82
2 304 1,65
3 507 1,47
4 697 2,09
5 421 2,00
6 479 2,96
7 247 1,08
8 693 297
9 233 V27
10 332 1,92
11 714 2,94
12 482 3,20
13 946 1,62
14 280 3,92
16 404 1,44
17 540 2,09
18 618 1,54
20 309 202
Total 8.872 2,13

- /Peaije de los usuarios de cada co-
rredor.

Estos resultados -de elaboracién
propia- demostrarian que, aun
" adoptando supuestos criticos en va-

rias variables del modelo, los benefi-

1 cios netos presentes de los usuarios

compensan los pagos de peajes,
* descontando ambos al 12% anual.
El sustancial cambio de adminis-
tracién vial, ademas de ser eficiente
‘ al reducir los costos totales, actia en
terminos de equidad al reasignar los
ingresos del sistema y provocar una
~ relevante mejora en la progresividad
de la relacién carga tributaria/costo
\ asignable de los usuarios.
| Asi, con la inclusién de los pea-
jes, los usuarios de caminos pavi-
mentados de altos trénsitos llevan es-

 te indicador de 0,7 a aproximada-
mente 0,9 incidiendo favorablemente
sobre la red no pavimentada de ba-
jos traficos -esa razén disminuye alli
de 2,1 a adlrededor de 1,3- cuyos
" usuarios histéricamente, a través del

anterior sistema Onico de impuestos

sobre sus insumos. han afrontado
| costos superiores a sus beneficios.
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EVALUACION DE UN PAVIMENTO DE
HORMIGON TRAS 63 ANOS DE SERVICIO *

1. INTRODUCCION

Sabido es que las fuentes de cono-
cimiento para los disefios de pavi-
mentos de hormigén son fundamen-
talmente tres:

a) Los estudios teéricos realizados
por H.M. Westergard, E. Pickett y
ofros.

b) Los estudios en modelos y a es-
cala natural realizados por el Bureau
of Public Roads y la Portland Cement
Association.

c) Los ensayos en framos experi-
mentales sometidos a tréansito contro-
lado, destacdndose entre otros el
realizado por la A ASH.TO.

Pero frente a esto, la cantidad de
informacién que es posible obtener
de framos que han servido a las mas
variadas cargas a lo largo de mu-
chos afos, resulta de suma impor-
tancia a la hora de tomar decisiones
en un proyecto concreto.

Influenciados por esto Gltimo, pre-
sentamos este estudio realizado al
tramo de pavimento de hormigén
perteneciente al Carril Cervantes y
San Martin (ex-Ruta N2 40 Sur) en
los Departamentos de Godoy Cruz y
Lujén de Cuyo de la Provincia de
Mendoza.

2. ANTECEDENTES

De la recopilacién de diferentes bi-
bliograﬁos se obtuvieron los siguien-
tes datos:

1. Se construyé béasicamente, con
el propésito de dotar una calzada

(*) Trabajo presentado al XI* Congreso Argentino
de Vialidad y Tréansito - Diciembre 1992,

Por los Ingros. Mariano Pombo, Ro-
berto C. Seguro, Luis N. Loyola y Jo-
sé A. Giunta

. definitiva, que uniera puntos de su- |
ma importancia industrial y comer-

cial para la época.

Se disponia de escasa literatura y
experiencia téénica, la cual provenia
de las experiencias americanas, rea-
lizadas por la Portland Cement Asso-
ciation.

2. Tiene la importancia de ser la
primera obra de este tipo y de esta

' magnitud, realizada en la Provincia

de Mendoza. La primer pastonada
se colocé el 3 de Enero de 1930.

3. En cuanto a las caracteristicas
geométricas y estructurales, se pue-
den mencionar:

* E| disefio geométrico respondia
a la antigua traza, en casi la totali-
dad del tramo, hecho que implicé un
escaso movimiento de suelo.

* La subrasante o base de apoyo,
estaba constituida por el terreno na-
tural, contando el mismo con exce-
lentes caracteristicas estructurales,
debido a que estaba fuertemente
consolidado por el transito y a que
era periédicamente tratado con ma-
terial ripioso.

* La seccién transversal del cami-
no es del tipo balanceado, de 6 m.
de ancho, y de espesor 22-15-22.

* |a losas son de hormigén simple,
armada Gnicamente con una barra
longitudinal de refuerzo, de 16 mm
de diémetro colocada a 10 cm de
los bordes exteriores.

* La dosificacién empleada res-
pondia a la mezcla nominal: 1: 1,1:
1,3 en volumen, y el agua de ama-
sado equivalia arIS% del volumen
del material seco. Las especificacio-
nes fijaban 400 kg/m3 para el con-
tenido de cemento.

* Los agregados empleados con-
sistian en arenas y ripios provenien-
tes de yacimientos existentes en rios
secos de la zona.

Se especificé un tamafio méximo
del agregado grueso de 60 mm.

Parece ser que la razén de este al-
to contenido de cemento se debia a
la incertidumbre de la calidad de los
agregados, particularmente por la
presencia de material fino adherido
a la superficie de los aridos y al he-
cho de que no existia la posibilidad
de realizar ensayos de resistencia.

* La junta longitudinal es del tipo
ensamblada, rea?izoda con una cha-
pa metdlica de 1,5 mm de espesor
con barras de unién de 12 mm de
diémetro y 60 cm de longitud cada
50 cm.

Las juntas transversales son todas
de expansién a borde libre sin pasa-
dores, ubicadas a longitudes varia-
bles, provistas originalmente de un
relleno premoldeado de aserrin y
material bituminoso.

4. En cuanto al sistema constructi-
vo caben destacar los siguientes as-
pectos:

* El hormigén se preparé en dos
hormigoneras de 210 lts. cada una
que operaban en tandem, montadas
sobre un carro y desplegadas sobre
los moldes laterales, era esparcido a

ala por peones y se distribuia sobre
E: subrasante en igual forma.

La conformacién, apisonado y ali-
sado se efectuaba con una maquina
terminadora provista de cinta de pa-
saje automdtico.

5. El sistema de curado consistia
en la utilizacién de arpilleras hime-
das colocadas a las 2 1/2 horas de
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DESCRIPCION D FISURAS TIPO

Ninguna fisuracién

Fisuras finas, aisladas ubicadas al azar, que
no forman celdas. |

Fisuras regulares (ancho menor a 2 mm),

transversales, longitudinales o de esquina que
subdividen a las losas en pafios grandes. é

Agrietamientos importantes (mayor de 2 mm)
transversales, longitudinales o diagonales que \

subdividen las losas en pafios més chicos.
Bordes con desprendimientos o descas- 6

caramiento surerﬁcual y/o existencia de tareas g [ e
de baches realizadas con mezcla asféltica.

Agrietamientos ( desprendimientos profundos.
Movimientos relativos de panes de material y \< ___\s o

variacién del perfil de la calzada y/o forma-
cién de baches aislados. 8

Generalizacién de desprendimientos de panes

de material y/o formacién de baches, bloques it 1...‘ ) N
T
-

hundidos o asentados — ~

10 | HE&-

Figura N° 1




concluido el hormigonado, mante-
niéndolas hasta el dia siguiente, lue-
go se procedia a la inundacién de
las losas, hasta concluir el curado a

los 21 dias.
3. ANALISIS DEL ESTADO ACTUAL

Con el objetivo de evaluar el esta-
do actual de serviciabilidad se reali-
zaron los siguientes trabaijos:

1. Inspeccién de la obra.

2. Relevamiento de los diferentes
tipos de falla.

3. Influencias de la variacién del
trénsito a través del tiempo.

4. determinacién de los paréme-
tros de resistencia sobre testigos.

5. Estudio de la Vida Media de
Servicio.

3.1. INSPECCION DE LA OBRA

A los efectos de verificar los datos
geométricos del proyecto, se realizé
un pormenorizado relevamiento, de
los siguientes elementos:

* Ancho de calzada.

* Longitud del tramo.

* Separaciones de juntas.

* Tipos de juntas.

De esta manera se pudo compro-
bar que el ancho de calzada y la
longitud del tramo, concuerdan en
general con los datos obtenido de
los antecedentes; no asi las separa-
ciones entre juntas, que diferian sen-
siblemente con los valores obtenidos
de las fuentes. Con respecto a este

dltimo punto, se verificé que:

* La longitud promedio de las lo- |
sas correspondientes al tramo com-
pleto en estudio, fue de 16.38 m. Se
detalla a continuacién la distribucién
de las longitudes promedio:

® en los primeros 5539.30 m, se |
obtuvo un promedio de 12.5 m de
longitud de losa.

* en los siguientes 2892.30 m, se
obtuvo un promedio de 25.15 m de |
longitud de losa.

* en el tramo restante del camino,
se obtuvo un promedio de 57.61 m.

Cabe destacar que en este Gltimo
sector se relevaron losas de longitu-
des comprendidas entre 50 y 70 m
comprobandose sorprendentemente
que algunas de ellas no presentaban
fisuras de contraccion en longitudes
de hasta 20 m aproximadamente.

3.2. RELEVAMIENTO DE FALLAS

Parg redlizar s relavanienfo de |
tipos y superficies de fallas, se apli-
cé un Sistema de Evaluacion de Pa-
vimentos Urbanos de Hormigén (4),
con el objetivo de clasificar el esta-
do de fisuracién de las losas y eva-
luar el estado actual de serviciabili-
dad.

A estos efectos se realizo el releva-
miento, determinando para cada lo-
sa lo siguiente:

* longitud de la losa.

* relevamiento de la superficie de
falla.

e determinacién del tipo de falla,
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segun la clasificacion planteada en
el método de evaluacién menciona-
do, la cual se puede observar en la
Figura N° 1.

Una vez concluida la etapa de re-
levamiento, se realizé el proceso de
la informacién recabada, obtenién-
dose los resultados que se pueden
observar en la planilla nimero 1y
gréficos siguientes.

* La informacién de la planilla no-
mero 1, puede representarse grafica-
mente, observéncf:se en la Figura N°
2, la superficie correspondiente a ca-
da tipo de falla.

e De la misma manera, se observa
en la Figura N° 3, los porcentajes co-
rrespondientes a cada tipo de falla, re-
feridos a la superficie total del tramo.

3.3. INFLUENCIAS DE LA
VARIACION DEL TRANSITO A
TRAVES DEL TIEMPO

Resulté imposible obtener datos de
transito, debido a que desde hace
afos este tframo no pertenece ni a la
red provincial, ni a la nacional de
caminos, complicandose esto ain
mdas por el hecho que actualmente el
tramo estudiado esté bajo jurisdic-
cién de municipios diferentes (Godoy
Cruz y Lujén de Cuyo).

3.4. DETERMINACION DE LOS
PARAMETROS DE RESISTENCIA -
SOBRE TESTIGOS

En lo que respecta al estudio de los

PLANILLA N2 1
RESUMEN DE AREAS DE FALLAS

RELEVAMIENTO: Carril Cervantes - Ex Ruta Nacional N2 40
TRAMO: Losas N2 1 - 509 (Este y Oeste)

Tipo de Falla
Losas 2 4 6 8 10 TOTAL
EyD 117.48 1261.33 . 2940.97 2293.33 7472.50 14085.60
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testigos de hormigén se extrajeron 4
distribuidos convenientemente en el
tramo, los que se ensayaron a la
compresién. Efectuada la correccién
por altura, se obtuvieron los resulta-
dos que se muestran en el cuadro si-
guiente:

fis : ;
[

Testigo Resistencia

N® Compresion
(MPa)
1 41.73
2 38.71
3 4581
4 44.2]

Ademés se realizaron ensayos con
esclerémetro, en cantidad suficiente
como para asegurar que los valores
de resistencia, se mantienen dentro
del orden de los valores obtenidos
en el ensayo de compresiéon de los
testigos.

Es de destacar que debido a los
altos contenidos de cemento utiliza-
dos, sumado a la buena dosifica-
cién, elaboracién, colocacién y cu-
rodo, mas el paso de todos estos
afios posibilitaron la obtencién de
muy elevados valores de resistencia
a la compresién.

3.5. ESTUDIO DE LA VIDA
MEDIO DE SERVICIO

Sabido es que a la hora de definir
la ejecucién o no de una obra se ha-
ce necesario evaluar costos. En inge-
nieria el hecho de darle un valor a la
vida otil tiene un peso muy grande
en la expresién de los costos.

Se entiende por Vida Media de
Servicio al tiempo de servicio del pa-
vimento, para el cual su costo anual
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es minimo; es decir, es el tiempo que
estuvo el pavimento en servicio hasta
que fue reconstruido o recubierto por
una o més capas de materiales, lo
que se verifica en la préactica en el
momento en que al costo anual de
mantenimiento supera el costo anual
de la reconstruccion.

Para determinar la vida otil de un
pavimento, el mejor procedimiento
consiste en realizar observaciones
periodicas durante un fiempo prolon-
gado, computando sucesivamente
las areas sujetas a reparaciones y
reconstrucciones y el tiempo transcu-
rrido entre la puesta en servicio y el
momento de la observacién o repa-
racién. Los datos anteriores son ne-
cesarios a los efectos de construir la
Curva de Supervivencia de la obra,
a partir de la cual se obtiene la Vida
Media de Servicio.

Con el objeto de estimar la Vida
Media de Servicio del pavimento en
estudio, se adopta como Curva de
Supervivencia la identificada como
Curva Tipo R1, de la Federal High-
way Administration, que segin estu-
dios realizados sobre pavimentos ar-
gentinos, se adecia convenientemen-
te @ nuestros pavimentos urbanos.

De este modo y ya que de este es-
tudio solo es posible identificar un
punto de la Curva de Supervivencia
real del pavimento, que es el que
surge del relevamiento realizado, ve-
mos que para 63 afios de edad te-
nemos una superficie fallada de
24.79% lo que implica una superfi-
cie de losas sobrevivientes del
75.21% (Ver punto 3.2).

Cabe mencionar que dentro de la
superficie fallada se ha considerado
una seccién de 872.60 m de longi-
tud que ha recibido un recubrimiento
con una carpeta asfélfica en frio.

Se observa en la Figura N° 4 [a
curva de supervivencia adoptada.

4. CONCLUCIONES

Del andlisis de los datos obtenidos
y de los comentarios realizados pre-
cedentemente, se pueden extraer las
siguientes conclusiones:

SmmEmmmE CARRETERAS

CURVA DE SUPERVIVIENCIA

Carril Cervantes

% cormespondiente a cada edad

Figura N° 4

* Que para la avanzada edad del
pavimento y considerando su estado
actual, se puede esperar que se pro-
longue adn mas su tiempo de servi-
cio, ya que hay que destacar que se
han tenido en cuenta fallas (del tipo
2 y 4), cuya reparacion no es estric-
tamente necesario para dejar el tra-
mo en condiciones aceptables de
serviciabilidad, de acuerdo a las exi-
gencias actuales del transito urbano.

* Que ha tenido un excelente com-
portamiento, ya que no solo ha so-
portado un trénsito muy intenso en
cuanto a cargas y volUmenes, sino
que por la existencia de acequias la-
terales de riego y evaluacién de las
aguas pluviales, se ha visto su pa-

vete estructural sometido prolonga-
jamenfe a aportes de agua.

* Que, a partir de esta evaluacién
y los antecedentes existentes sobre
nuestros antiguos pavimentos de hor-
migén, quec?o planteada la necesi-
dad de revisar las consideraciones
que establecieron en sélo 40 afos la
vida 0til de los mismos.

* Que existe en la provincia muy

|

poca informacién respecto al com-
portamiento de pavimentos urbanos.
Por lo que se considera que es nece-
sario insistir sobre la importancia de
llevar registros completos del segui-
miento ge las obras, En cuanto a
comportamientos, reparaciones, va-
riaciones de transito, etc.
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CARACTERIZACION DE LA RESPUESTA

A LA DEFORMACION PERMANENTE DE
MEZCLAS ASFALTICAS (AHUELLAMIENTO)
CON EL ENSAYO DE CORTE SIMPLE
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Trabajo presentado a la XXVII° Reunién del Asfalto

El subsistema de amplificacién y con- Se estudiaron seis diferentes ligantes,
trol de sefiales esta comf:uesto por un ok IEE " SEAERES 8 dos de ellos sin modificar (CONOCO
acondicionador de sefales para cinco ‘ | Y CENEX), dos modificados con un po-
ccncéles con una relcicic?n seﬁa|-|ruciigodde | 140 F (60 C) | limero SBS (Stireno-Butadieno-Stireno)
80 dB y una central de contro os | y dos con un polimero EVA (Etil-Vinil-
sevovalvulas y dos vélvulas a solenoide. 104 | Acefato).

El subsistema informdtico esté com-

. Las Figuras 6 y 7 muestran dos for-
puesto por una computadora personal |

Modulo Resiliente de Corte (psi)

con un procesador 386 DX y opera uti- # i sd il E:ss :IIE If:ss j:s;eg:egeem:c:r::sorisc:’:h
oo 0 ©0 09 a0 ga
lizando un software llamado ATS (Au- 1053 57 oY ? ‘ repetida. El métLlo resiliente_de corte
tomated Testing System) desarrollado | oo | que se calcula a partir de la deforma-
poATI')SCS gigit?ecsuontrci! Systems). | ' s ¢ ciéln espefificc; rgcggeroble obteniiq
puede efectuar eficientemente las ‘ ciclo a ciclo y la detormacion especiti-
siguientes funciones generales: contro- 1o R R, Yo R | ca irrecupera)izle que pone de maﬁ?f‘ti:es-
lar varios ensayos sincrénica o asincré- s 4 to la resistencia a la deformacién per-
nicamente con algoritmo sofisficados de manente de la mezcla.

adquisicién de datos y control, analizar ~ Figura 6 Evolucién del Médulo de Corte del
los resultados de los ensayos y producir  Testigo con el Niomero de Aplicaciones de
reportes adecuados de resultados de Carga

ensayos. Con este software se pueden

controlar simulténeamente hasta ocho ‘

Las curvas muestran que los resulta-
dos son consistentes en ambas propie-
dades identificadas. A mayor médulo

puliis & I6ves ok o Bl aons resiliente mayor resistencia a la defor-

: ( y & | macién permanente. Por ejemplo, los
ensayos diferentes con frecuencias que \ée_md;ro de Aj‘e "°|§5 (A/Dy D/A), fo médulos resilientes mas altos correspon-
pueden alcanzar los 40 Hz. El control | Pricada por Metrabyte.

d | | i ~ den a la mezcla conteniendo un ligante
es adaptativo por lo que los parémetros | con SBS: misnfre: cxtir Rtk Wokink eic
son ajustados de acuerdo a los cam- 4. Usos y Resultados del Ensayo

cla es més resistente a la deformacién
bios estructurales de los testigos. Se 7 . permanente, es decir se necesita un ma-
Eueden registrar datos I)rovenientes de Tanco (1992) estudié con este téro yor nimero de repeficiones de carga
asta 16 transductores los que son au- | de ensayo dos aspectos relctcs_?nu ©5 | para alcanzar un determinado nivel de
fométicamente almacenados en el disco | con la tendencia a la deformacion per- | deformacién especifica irrecuperable.
duro de la computadora. ’ manente: a) la respuesta de mezclas

121 e ; ) Si bien en este caso se verifican
El subsistema de amplificacién y | asfélticas conteniendo ligante conven- | comportamientos consistentes en pro-

control de sefiales se conecta a la com- | cionales y modificados con polimeros | piedades diferentes existen otros repor-
TRk bl i ez || Vi b) el comportamiento no linear aso- | tados por Tayebali (1990) y Tanco
by ST' ’,fm"ggn'e”f’ ';" : S d:ﬁs '9‘: ciado con la secuencia de condiciones | (1992) que no lo son.

ciones, Inshiuio upenor e ngenlerlo rans- - 345 - £
porte, Universidad Nacional de Cérdoba. | de R diferentes. Tonf:o_ (] 99'2) analizé diferentes ca
¥ Bbuscr e Iogenieria Chal, Calbden Rabest Ho- | | racteristicas fisicas de la mezcla con el
ronjeff, Investigador del Instituto de Estudios de | 4.1 _EVO'UO‘:IOII de n!ezdus COI'IfeI‘IIO:f!' o_b|eto de identificar |O Propledad aso-
Transporle, Universidad de California, Berkeley, ‘ do ligantes convencionales y modifi- = ciada a la deformacion permanente
EE.UU, cados con asfalto. més sensible al fipo de ligante. El autor
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Figura 7 Rvolucién de la Deformacién
Especifica Irrecuperable del Testigo con el
Ndmero de Aplicacién de Carga

encontré que el nimero de repeticiones
para alcanzar un determinado umbral
de deformacion especifica irrecupera-
ble es una caracteristica suficientemen-
te sensitiva.

La Figura 8 muestra las diferentes
respuestas de las mezclas conteniendo
diferentes ligantes. De la Figura 8 se

vede inferir que no en todos los casos
r::s olimeros mejoran la perfomance
de la mezcla. Las mezclas con asfalto
convencional CONOCO no mejoran, y
se Iaodric decir que empeoran, cuando
se les incorpora polimeros al asfalto de
base. Sin embargo, este fenémeno se
revierte cuando el cemento asfdltico de
base es CENEX. Las mezclas conte-
niendo CENEX mas cualquiera de los
olimeros estudiados mejoran su per-
omance con respecto a la mezcla con
el ligante sin modificar. Este mejora-
miento es més marcado cuando se usa
un polimero SBS.

4.2 Estudio del comportamiento no li-
neal asociado con secuencias de car-
gas diferentes

Un aspecto no directamente estudiado
en la tendencia a la deformacién per-
manente y como consecuencia de ello en
el ahuellamiento, es el efecto de la se-
cuencia de aplicacién de cargas de dife-
rentes magnitudes y/o tiempos de apli-
cacion ?os mismas.

Van de Loo (1976) presents el pro-
blema de tratar el espectro de carga
como uno sim Iificocfo (Figura 9) al
cual se le uecrc—; asociar diEzrenfes se-
cuencias cf; las cargas seleccionadas,
por ejemplo, las representadas en la

Comparacién de los Tratamientos
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Convencionales y Modificados con Polimeros

Figura 9.c y 9.d llamadas secuencia
aleatoria y en bloque respectivamente.
Con el objeto de distinguir la no li-
nealidad de la tendencia a la deforma-
cién permanente con la secuencia de
carga se realizaron ensayos atendien-
do a fres secuencias diferentes de fres
diferentes magnitudes de carga.

Las secuencias estudiadas fueron:

1) Secuencia variable en la cual se
aplica una carga de las tres tal que
sea diferente a la precedente, por
ejemplo, primero la carga baja, luego
la media y luego la carga alta para

comenzar posteriormente la misma se-
cuencia.

2) Secuencia aleatoria en la cual la
carga a aplicar en un ciclo es indepen-
diente a la carga aplicada anterior-
mente pero con una cierta probabili-
dad de ocurrencia, en este experimen-
to, las tres cargas tenian la misma pro-
babilidad de ser op|iccda, es decir,
p=1/3. La figura 10 muestra una se-
cuencia aleatoria para un total de 30
aplicaciones de carga.

3) Secuencia en bloque, en la cudl
las cargas son aplicadas en bloques de
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Figura 9. Simplificacién del Espectro de
Carga (Van de Loo, 1976).

un cierto nimero de repeticiones de
una misma carga. Es el caso generali-
zado de la secuencia variable ya que
en esta Oltima el tamafio del bloque es
de una aplicacién de carga.

La figura 11 resume los resultados
del estudio (Tanco, 1992) en la cual se
puede apreciar una pequefa diferencia
de resultados de los ensayos obtenidos
utilizando una secuencia en bloque con
respecto a los resultados encontrados
usando con las secuencias variables y
aleatoria, siendo los resultados de estas
dos 0ltimas bastante similares.

Es légico pensar que la mayor con-
centracién de carga grandes en los pri-
meros momentos debilitarén la resisten-
cia de la mezcla haciéndola mas suscep-
tible a las cargas de menor magnitud.

Tanco (1992) compara las diferencias
observadas en el experimento con aque-
llas dadas por la variabilidad propia del
ensayo y concluye que no es necesario
una mayor precision en la determina-
cién de la deformacion permanente aso-
ciada a la secuencia de carga debido
que su incidencia es minima cuando se

la compara a la imprecisién asociada a |

los resultados de los ensayos. sin embar-
30, estos resultados convalidaron el uso
el procedimiento de endurecimiento
E)or tiempo para la determinacién de de-
rmacién permanente originada por di-
ferentes magnitudes de carga.

5. Conclusiones

Con lo expuesto anteriormente se
puede concluir lo siguiente:
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la’ Deformacién Permanente para Diferente
Secuencias de Carga.

1) El ensayo de corte es representati-
vo del mecanismo que por el cual se
produce el ahuellamiento.

2) El sistema de ensayo utilizado per-
mite una simulacién acelerada del pro-
greso de la deformacién permanente. *

3) El ensayo de corte en carga repe-
tida es lo suficientemente sensifivo co-
mo para evaluar el comportamiento di-
ferente producido por la incorporacion
de polimeros.

4) Se pueden utilizar testigos de
10.16 cm (4”) de diametro (como el
ensayo Marshall) y la relacién altura -

diametro debe ser aceptable
(H/D<1/2).

5) El sistema permitié evaluar el
comportamiento relativo de mezcla
conteniendo diferentes polimeros y el
efecto producido por diferentes secuen-
cias de carga.

6) Como consecuencia, se verifico
que la accién de polimeros estd alta-
mente relacionada con el asfalto origi-
nal que se utilice.

7) La deformacién permanente pue-
de ser considerada una variable de es-
tado respecto a la secuencia de aplica-
cién de carga.
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OBJETIVOS

En el presente desarrollo prefendo:

* Hacer una revisién de los actua-
les procedimientos de financiacién de
infraestructuras que se aplican tanto
en paises desarrollados, como lo son
algunos casos especificos de paises
de la Comunidad Econémica Euro-
pea a que hago referencia, como
también a paises en desarrollo de
América Latina como lo es el pais del
cual soy originaria, Honduras.

* Anadlizar las tendencias que se
admiten en relacién a las opciones
que se presentan para el Fu'ruro, en-
marcados dentro de propésitos co-
munitarios de proteccién de cohesio-
nes econémicas y sociales como es el
caso de Europa y algin ofro pais de
América Latina, y en el entorno de
ofras circunstancias para el resto de
paises.

1. ANTECEDENTES

Las carreteras han consfituido des-
de siempre un medio de integracién

factor fundamental de desarrollo de
i:as pueblos, y es asi como revisamos
la historia; nos encontramos con el
hecho de que los romanos implemen-
taron en la época de su poderio, una
red viaria sobre cuyos trazos se en-
cuentran ahora algunas de las princi-

ales autopistas de Europa. Sin em-
Eurgo, si nos trasladamos hasta
nuestra época, vemos que el proble-
ma esencial de ahora en relacién a
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de la Asociacién Técnica de Carreteras de Espahia.

El Frobfema esencial de ahora radica en encontrar férmulas Epora generar los fondos
suticien n

autopista de West Seattle.

las infraestructuras, no radica en el
entendimiento de esta necesidad sino
mas bien en encontrar férmulas para
generar los fondos suficientes para la
construccién y conservaciéon de las
redes y es en esa bisqueda, por lo
que nos remitimos nuevamente a la
Roma antigua, donde encontramos
los antecedentes de los primeros pro-
cedimientos de financiacién de in-
fraestructuras como lo son algunas
impuestos y peajes.

Més tarde, en la Edad Media (caso
de Espafia), la financiacién de los ca-

fes J)am la construccién y conservacion de las redes.

la foto, el puente de la

minos se efectué a través del cobro
por parte de la nobleza del conocido

ortazgo, barcaje, montaje, etc., o
Eien de los repartimientos que con-
sistian en distribuir el costo de una
obra entre los municipios mas direc-
tamente beneficiados, por aportacio-
nes en dinero o en especie.

Fue en el siglo XVIIl cuando se
adopté el concepto de que el Estado
es el responsable de la construccién
y conservacién de la infraestructura
viaria, estableciendo para ello un sis-
tema de financiacién basado en el
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n Europa la

falta de eficacia del sector
piiblico, aunado al
desmedido crecimiento de
las administraciones
publicas, con el
consecuente aumento del
gasto, la falta de
rentabilidad de las mismas,
la inflacion, etc. ha
desencadenado la
disminucion de las
asignaciones
presupuestarias destinadas
a infraestructuras de
transporte.”

principio de afectacién impositiva,
consistente en establecer un sobre-
precio en cada fanega de sal cuyo
producto se aplicaba a la construc-
cién de caminos. En cuanto a la con-
servacion, seguia siendo financiada

r los impuestos de transito; sin em-
Egrgo el destino de estos se fue tergi-
versando destinandolos a ofros fines.

A finales del siglo XIX, como en Es-
pafa por ejemplo, se adopta la cen-
tralizacién en el Tesoro General de
todos los fondos pertenecientes al Es-
tado, con independencia del origen,
concepto o ministerio que lo adminis-
frase y es entonces cuando el Estado
debe asegurar la aplicacién de nue-
vos instrumentos de financiacién, sur-
giendo de esa forma la préctica de
realizar empréstitos para el desarro-
llo de obras de infraestructura viaria.

No obstante, hasta hace unos
afios, la préctica general de los esta-
dos ha sido la desafectacién impositi-
va. La tendencia actual apunta hacia
la creacién de nuevos impuestos so-
bre el trafico, carburante, insumos de
la industria de transporte, etc.; o la
reasignaciéon de los ya existentes pa-
ra la financiacién de las carreteras,
independizando de esta manera al
sector, de las politicas presupuesta-
rias que establezca el estado Y, por
consiguiente concediendo mayor fle-
xibi|i30d a la planificacion de las re-
des viarias y a la conservacion de las
mismas.

CARRETERAS

Un caso aparte por el incremento de sus inversiones ha sido Espaia y su Plan General
de Carreteras. En la foto, Ronda Oeste de Mdlaga.

Otra consideracién importante es
la significativa participacién de la
iniciativa privada, que se ha mani-
festado en los Gltimos afos como una
fuente financiera alternativa para la

estién y explotacién de algunas in-
Eaesfrucfums de transporte, median-
te mecanismos como lo son las con-
cesiones, mecanismo que estudiare-
mos en el presente troboio.

2. CRISIS DE LAS INFRAESTRUCTURAS
DE TRANSPORTE

Ambiente: Europa

En casi todo Europa la falta de efi-
cacia del sector piblico, aunado al
desmedido crecimiento de las admi-
nistraciones publicas, con el conse-
cuente aumento del gasto, la falta de
rentabilidad de las mismas, la infla-
cién, subvenciones, etc. ha desenca-
denado la disminucién de las asigna-
ciones presupuestarias destinadas a
infraestructuras de transporte.

Esta situacién puede causar a nivel
europeo perjuicios nacionales e in-
ternacionales tanto para el desarrollo
de los paises y sus regiones como
para el desarrollo de un mercado co-
munitario sin fronteras. El tratado de
Maastricht sobre la Unién Europea,

firmado en Febrero de 1992. impone
una exigente disciplina econémica y
resupuestaria a E‘)S Estados miem-
Eros como requisito imprescindible
para incorporarse a la Unién Econé-
mica y Monetaria, y acceder a la 0l-
tima ?;se de la Unién Europea. Este
proceso exigird a algunos paises un
elevado esfuerzo por lo que entende-
mos que el Estado deberd realizar
una restrictiva politica presupuestaria
que obligaria a disminuir las inver-
siones destinadas a infraestructuras.
Los paises europeos, en general,
han disminvido sus inversiones en
carreferas en los Gltimos afos, como
roducto de la situacién econémica y
Finoncierc; sin embargo, hay que
destacar que los traficos y parques
automovilisticos han mantenido un
fuerte crecimiento, y a su vez, el pro-
ceso de unificacién europea nos con-
duce a una nueva concepcién del
transporte, que exige redes viarias
mas competitivas, mas amplias, que
ermitan absorber los crecientes tré-
Ecos a que la actual falta de capa-
cida dec’c red de carreteras ha pro-
vocado la aparicién de considera-
bles problemas medio-ambiental,
que sumados al coste social de la
congestién, polucién y accidentes ha-
ce imperativo establecer una nueva
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Foliﬁco de infraestructuras que satis-
agan las exigencias de calidad y
cantidad, ain cuando esto suponga
un importante encarecimiento de E:s
costos de construccion.

Ambiente: América Latina

En la mayoria de los paises lati-
noamericanos se experimenté, du-
rante la década de los setenta y
ochenta, un crecimiento sostenido de
su red vial, dandose en los afios su-
cesivos a las construcciones muy po-
ca importancia a las tareas de con-
servacién, lo que desencadené en
una pérdida considerable de gran
parte de la infraestructura.

Argentina

En el caso de la Argenting, el dis-
minuvido presupuesto caminero obli-
g6 a interrumpir el mantenimiento ru-
tinario, detener las repavimentacio-
nes y postergar nuevas obras llegan-
do el deterioro carretero a una situa-
cién tal que el 75% de los 29.000 km
pavimentados estaban en regular o
mal estado.

Honduras

Igualmente, en Honduras, con una
rec]q casi perdida se estaban gastan-
o, como consecuencia de la deplo-
rable situacién en que se encontraba
la red, unos 230 millones de délares
anuales en gastos de operaciones
adicionales, tiempo extraordinario
de transporte de los usuarios de car-
ga, siendo estos costos ocultos muy
superiores a los de mantenimiento y
reﬁgbili'racién de los caminos.

Méjico

En Méjico, el gran desafio de los
oltimos afios fue dotar al pais de la
infraestructura necesaria para la mo-
dernizacién, para integrar las zonas
productivas del pais con las areas de
desarrollo industrial y con los puertos
de la nacién para satisfacer con efi-
ciencia, rapidez y seguridad la cre-
ciente demanda J:e traslados de mer-
cancias y personas y apoyar de esta
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| forma el proceso de importacién y |

exportacion.

Todas las soluciones a los plantea-
mientos anteriores urgen de impor-
tantes requisitos financieros, técnicos
e institucionales para salir de la crisis
antes planteadas.

3. INSTRUMENTOS DE
FINANCIACIONES ACTUALES

Tipo de fuentes
Financiacién poblica

* Consignaciones presupuestarias.

* Fondos especiales (Federal High-
way Trust Fund de Estados Unidos,
que recauda los impuestos generales
que gravan el combustible, los vehi-
culos, los neumdticos, efc., y se distri-
buye entre los estados para construir
y gestionar la red de carreteras).

* Mercado nacional o internacio-
nal de capitales (empréstitos, BID,
BEL, etc.).

* Emisién de Deuda Pioblica (trans-
formacién del ahorro privado en
Gasto Pablico).

* Contribuciones especiales (afec-
tacién a determinados beneficiarios
independientemente de que sea
usuarios o no de la infraestructura).

* Anticipos reintegrables, subven-
ciones a fondo perdido, garantias y
avales estatales.

Financiacién Privada

Fondos propios o aportaciones de
los accionistas.

Emision de obligaciones en el mer-
cado nacional o internacional.

Créditos de instituciones financie-
ras (organismos tipo BID, BEL, efc.,.
que conceden créditos directamente
al sector privado).

Plusvalia (obtenida de los terrenos
colindantes o ingresos de actividades
ajenas al proyecto).

Cofinanciacién de Organismos
Supranacionales

e Comunidad europea.
Subvenciones no reembolsables
concedidas a los estados miembros.

|
|

Financiacién mixta

* Participacién conjunta de la Ad-
ministracién Poblica (busca el bienes-
tar social y prestar un servicio) y la
Iniciativa Privada (busca la rentabili-
dad econémica o financiera de la in-
versién).

Ambiente: Europa

De los instrumentos citados ante-
riormente en el caso de Espaiia y de
acverdo a la legislacién vigente los
autorizados son:

* La financiacién pablica en base
a consignaciones presupuestarias.

* La financiaciéon pﬁﬁlico a través
de contribuciones especiales que, en
la préctica, no se ha efectuado.

* La financiacién privada con fon-
dos propios de la concesionaria.

Sin embargo, los problemas eco-
némicos por los que ha venido atra-
vesando el Estado, y esto no es pro-
blema especifico de Espafia sino casi
comin a los paises de ﬁ: CE, ha obli-
gado a los mismos a estudiar nuevos
instrumentos y férmulas como las res-
tantes planteadas anteriormente.

Ambiente: América Latina

En cuanto a los paises en desarro-
llo en mayor o menor grado, a que
nos hemos venido refiriendo, el me-
canismo que histéricamente se habia
venido c&iccndo era asimismo la fi-
nanciacién pablica en base a consig-
naciones presupuestarias.

No obstante, de los fres casos plan-
teados en el apartado 2, analizaremos
cudles son las medidas que se han
considerado en cada uno de ellos.

Argentina

En Argentina, el Estado opté por
recurrir a la inversién privada y en
1990 se llama a licitacién poblica
para concesionar alrededor de
10.000 km durante 12 afios, selec-
cionando tramos que formaban co-
rredores entre las principales ciuda-
des, con trafico entre 1.500 a 5.000
vehiculos diarios: el sistema adopta-
do consiste en la explotacién integral
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de la Red Troncal Nacional por parte
de sociedades privadas, que toman a
su cargo las tareas de rehabilitacion,
mejora y mantenimiento del camino
y brindan servicios a los usuarios du-
rante el periodo de la concesién. Los
enfes concesionarios reciben su pago
del usuario directamente por medio
del cobro de una tarifa en un punto
de la ruta.

Honduras

El reto que se afronté fue salvar los
caminos que se habian deteriorado
gravemente y tratar de evitar que los
caminos nuevos llegaron a un punto
de deterioro similar. Se definié enton-
ces un plan de accién permanente
consistente en la implementacién de
una serie de acciones tendentes no s6-
lo a estabilizar el sistema de ejecucién
de conservacién de las redes viales, si
no también a mejorar y sostener la
disponibilidad financiera requerida.

En este sentido, se adopté el siste-
ma de ejecucién de obras en forma
controtaJos , por ofra parte, se esta
planteando |>c; creacién de un Fondo
Vial que asegure el sostenimiento fi-
nanciero del Plan de Inversiones pro-
puestas implantando un sistema de
cargos a los usuarios a través del
precio del combustible, cobro directo
de peaje u otros cargos que se consi-
deren apropiados; alternativa que en
los actuales momentos estd bajo estu-
dio para adoptase dentro de un mar-
co legal que garantice el sistema.

México

En cuanto a México, el gobierno se
propuso la realizacién de un Progra-
ma Nacional de Autopistas que in-
cluyera la construccién de 4.000 km
de autopistas; para ello se acudi6 a
la figura juridica de la concesién.

Es asi como la SCT (Secretaria de
Comunicaciones y Transporte) de
México otorga las concesiones para
construir y operar autopistas de cuo-
ta con distintos plazos que, de acuer-
do con la ley, no pueden ser mayores
de 30 afios.

La fuente de recuperacion econémi-
ca de las autopistas de cuota conce-

sionadas es fundamentalmente el in-
greso por peaje, asi las proyecciones
se hacen en base a dos variables:

¢ El aforo de vehiculos con su
composicién por tipo de vehiculo y
crecimiento espercuﬁ:.

* Las tarifas correspondientes con
su mecanismo de ajuste automdtica-
mente ligado a la inflacién.

No existe un modelo Gnico de fi-
nanciacién, pero en general para la
etapa inicial de la construccién se
han utilizado crédito puente de la
banca comercial. El Gobierno finan-
ci6 en algunos casos hasta un 30%
del costo total de la obra y el conce-
sionario constructor contribuyé cuan-
do menos con un 25%.

El éxito de este programa se refleja
en sus realizaciones ya que entre
1989 y 1992 se han concesionado
4.129 km de autopistas de peaije.

4. NUEVAS TENDENCIAS

En este apartado trataremos la ten-
dencia actual hacia una mayor parti-
cipacién de la iniciativa privoci)o en
la financiacién y gestion de las in-
fraestructuras, mediante el andlisis
de un par de paises como lo son:

Estados Unidos

En 1956 se creé el Trust Fund, que
constituye el instrumento que utiliza
el Gobierno Federal para recaudar y
distribuir entre los Estados los fondos
destinados a construir y gestionar el
Sistema de Carreteras de, aproxima-
damente, 850.000 millas.

El Sistema que se adoptd se deno-
mina “user fees”, mediante el cual
son los propios usuarios de las carre-
teras los que las pagan a fravés de
los impuestos federales y estatales so-
bre el combustible, los vehiculos, los
neumdticos, etc.: y esto se dirigen al
Trust Fund si son impuestos Fec)qerafes
o a Fondos Especificos a nivel estatal.

Sin embargo, a partir de 1968, el
Trust Fund se integré en el Presupues-
to Federal siendgo sometido por lo
tanto a las Leyes Presupuestarias, con
el consecuente riesgo de que esfos
fondos sean desvicd%s a ofros secto-
res.

CARRETERAS

“C
on el fin de

agilizar la gestion

financiera, se han creado

diversas agencias estatales
encargadas de la
Promocion, Construccion y
gestion de las carreteras,
con capacidad de
endeudamiento y de
emision de bonos u
obligaciones publicas.”

Luego, la insuficiencia de los fon-
dos aportados directamente por los
usuarios a través de los impuestos so-
bre combustibles y el futuro incierto
del Trust Fund, cada vez mas vincula-
do al Presupuesto Federal, provocd
la urgente necesidad de buscar nue-
vas fuentes y férmulas de financia-
cién para continuar los Programas
de In{;oestrucfuro.

Es asi como se ha planteado la
participacion de la iniciativa privada
en la construccién y gestion de las in-
fraestructuras viarias.

Con el fin de agilizar la gestién fi-
nanciera, se han creado diversas
agencias estatales encargadas de la

romocién, construccién y gestion de
E::s carreteras, con capacidad de en-
deudamiento y de emisién de bonos
u obligaciones publicas generalmen-
te exentas de impuestos.

En 1989, se ha producido el pri-
mer intento de privatizacion de las
carreteras en Estados Unidos. El Sis-
tema de Financiacién se basa en el
establecimiento de peajes cuya finali-
dad es la recuperacion de todos los
gastos de construccién, operacién y
gestion, el reembolso al Estado de los
gastos de conservacién y policia que
corren por cuenta del mismo y una
adecuada remuneracion al capital.

Un hecho significativo de esta pri-
mera experiencia es que no ha sido
el Estado el que ha fijado los proyec-
tos licitados sino que los ha dejado a
iniciativa de los promotores.

En 1991 se emite la ley ISTEA (In-
termodal Surface Transportation Effi-
ciency) que establece entre otras
cuestiones la implementacion de un
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desde mediados de la
década de los ochenta, se
inicié un claro cambio de
tendencia, dando lugar a
un proceso de
privatizacion de algunas
funciones publicas y a la
participacion de la
iniciativa de algunas
inversiones piiblicas”
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Alemana y por la légica necesidad
de tener que aumentar considerable-
mente las inversiones principalmente
en el Este.

Esto ha dado lugar al estudio de
nuevos planteamientos como lo cons-

 tituye la consideracion de la iniciativa

Sistema de Financiacién Mixta en el

ve el Estado, a través de ayudas fe-
gercﬂes, subvenciona parte de la in-
version, y la iniciativa privada la
complementa recuperando su impor-
te a través del régimen de peaije, y
alcanzando una rentabilidad finan-
ciera adecuada, permitiendo ade-
més la privatizacién de las éreas de
servicio y descanso.

Asimismo la Ley se ha visto com-
plementada por la Executive Orden
mediante la cual se autoriza a los Es-
tados y Gobiernos locales, previa au-
torizacion de las Agencias Federales,
a vender o arrendar a largo plazo a
Empresas Privadas, infraestructuras
que habian sido financiadas con
ayuda federal.

Este cambio de planteamiento se
basa en el reconocimiento de la ne-
cesidad de impulsar la mejora y ex-
tension de las redes actuales de
transporte como elementos esencial
del desarrollo econémico, en la efi-
cacia de la gestién del sector privado
al que los gobiernos se han visto pre-
cisados de implicar en este proceso.

Alemania

Desde mediados de la década de
los ochenta y, como consecuencia de
los problemas financieros de los Esta-
dos, se inici6 un claro cambio de ten-
dencia, dando lugar a un proceso de
privatizaciéon de algunas funciones
piblicas y a la participacién de la
iniciativa privada en la financiacién
de algunas inversiones publicas. Esta
situacion se ha visto potenciada, a fi-
nales de 1990, por la reunificacién
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privada, sin imponer cargas especifi-
cas ni peajes a los usuarios, en vez
del principio user charges en que el
propio usuario paga por la utiliza-
cion de las infraestructuras. Es el Es-
tado, el que, con cargo a sus propios

resupuestos, hace frente al pago de
E)s intereses y principal aplazando el
pago de la deuda a lo largo del pe-
riodo que dure el empréstito.

En cuanto la movilizacién de los
capitales privados son dos las formas
que se estan estudiando:

* La concesién o arrendamiento de
la explotacién:

El concesionario es el propietario
de la infraestructura construic‘z sobre
un ferreno publico que le ha cedido
la Administracién quien le paga al
concesionario la prestacién de su ser-
vicio de acuerdo al contrato entre
ambos.

¢ El leasing inmobiliario pagado
con fondos de inversién privados.

En este modelo, el conjunto de in-
versores privados constituyen una so-
ciedad que engloban a una Empresa

~ de leasing que se encarga de gestio-

nar y administrar la sociedad, y que
tiene como propésito la construccién
y explotaciéon de la autopista y de
ofras actividades relacionadas al de-
sarrollo regional de la misma.

El Estado concede a la Sociedad el
derecho de superficie de los terrenos
afectados por un determinado, por el
cual deberé pagar al Estado, y éste,
a su vez paga a la Sociedad por el
alquiler financiero. Este sistema con
la participacién de inversores priva-
dos, da lugar a que el interés finan-
ciero que soporta el estado sea me-
nor que el de ofros sistemas conven-
cionales.

5. ALTERNATIVAS DE GENERACION
DE RECURSOS

En los Gltimos afios se han puesto
en marcha diversas iniciativas en el
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area de las infraestructuras que sefia-
lan claramente hacia una nueva acti-
tud, tanto en los paises desarrollados
como los que estan en desarrollo, de
la incentivacién de la privatizacién
de los servicios necesarios de trans-
porte tanto por parte de los gobier-
nos como parte de las Agencias de
financiacién.

La descripcién realizada en los cao-
pitulos anteriores de los sistemas y
tendencias existentes en muchos pai-
ses permite presentar una relacién de

osibles nuevas férmulas de recursos
Encncieros.

Actuaciones de cardcter
presupuestario

* Aumento de las consignaciones
presupuestarias para infraestructuras
disminuyendo Eis asignaciones a
otros sectores de la economia.

* Creacién de un Fondo de Carre-
teras, sin autonomia propia. Finan-
ciado con un porcentaje de los im-

vestos que gravan el carburante o
E)s vehiculos que dentro de las pro-
pias partidas presupuestarias se des-
tinan a alimentar el Fondo.

e Aumentar los impuestos involu-
crados o crear ofros que permitan in-
crementar las asignaciones a las in-
fraestructuras de transporte.

Un ejemplo de esto es el impuesto
ecolégico sobre el CO:z que quiere
establecer la Comunidcg Europea
para una mayor proteccién del me-
dio ambiente y que podria servir pa-
ra financiar los incrementos de costos
de construccién que implican la
adopcién de medidas del control me-
dio ambiental.

* Aplicacién de contribuciones es-
peciales que afectan exclusivamente
a los beneficiarios de las infraestruc-
turas, como los colindantes.

® Emisién de Deuda Piblica, que
traslada a los contribuyentes futuros
la financiacién de las infraestructu-
ras.

* El fraccionamiento del pago de
las obras a lo largo de la vida del

royecto con cargo al Presupuesto de
r::s Administraciones.

* E|l arrendamiento financiero in-
mobiliario-leasing o credit-bait.




Este sistema implica que el Estado
concede el derecho de superficie o la
autorizacién de la ocupacion tempo-
ral del dominio publico a la sociedad
de leasing que construird y financia-
ré la obra, cedida en régimen de al-
quiler a la Administracién, para su
explotacién hasta el periodo de la re-
version.

Actuaciones de cardcter
extrapresupuestario

* Creacién de un Fondo de Carre-
teras, con autonomia propia, para
utilizar sus recursos exclusivamente
en infraestructuras.

Financiado por el cobro de farifas
a los usuarios en el precio de los
combustibles, encontrandose que la
cantidad de combustible consumido
es una medida aceptable por la can-
tidad del servicio CEJI camino que ha
utilizado.

El mecanismo concreto a que se
puede recurrir para cobrar la tarifa
es incluir el gravamen en el precio de
la primera venta del producto en el
pais, luego los valores recaudados se
depositardn en una cuenta bancaria
del fondo, sin pasar por las arcas de
la Hacienda del Estado, es asi como
lo plantea la CEPAL, (Comisién Eco-
némica para América Latina).

* Creacién de una agencia estatal
responsable de la inversion y gestion
de infraestructuras con capacidad de
endeudamiento en el mercado de ca-
pitales.

* Creacién de empresas publicas o
mixtas que construyan y exploten en
régimen de peaje algunas infraes-
tructuras concretas o redes de auto-
pistas.

Actuaciones del Sector Privado

* Aplicacién de las Técnicas del
“project financing” o financiacién
por el propio proyecto que se basa
en el margen bruto de autofinancia-
cién generado por el propio proyec-
to. Generalmente no goza de garan-
tias o avales estatales.

® Emision de titulos, bonos u obli-
gaciones por parte de la concesiona-
ria.

€€ !
a puesta en

marcha de algunos de los
mecanismos propuestos
exigen m()difli('ac'iow.s‘
sustanciales en las leyes y
codigos vigentes de los
Estados, cambios a los que
muchos sectores o las
mismas Administraciones
se oponen.”

* Contratacién de empréstitos en el
mercado nacional o internacional.

* Arrendamiento de la concesién a
una empresa de leasing.

6. INCONVENIENCIAS EN LA
APLICACION DE LOS MODELOS

Los gobiernos de todo el mundo
se enfrentan a la tarea de hacer
frente a las crecientes demandas de
infraestructura viaria y ante los me-
canismos tradicionales de la finan-
ciacién de éstas que han provocado
ser inadecuados; urge la introduc-
cion de cambios profundos en la

eneraciéon de los recursos. El desa-
?io se plantea en encontrar el siste-
ma mds conveniente, mas justo y
mas eficiente.

En este apartado mencionaremos
las desventajas en la aplicacion que
presentan algunas de las alternativas
que se han propuesto en el capitulo
anterior; frente a la clara ventaja de
ser modelos alternativos de genera-
cién de ingresos en el caso de que
las inconveniencias que mencionare-
mos se puedan eludir.

En cuanto al establecimiento del
sistema de infraestructuras conce-
sionadas, hay que destacar que el
modelo no es aplicable a muchos
tramos de carreteras, bien por no
existir rentabilidad econémica sufi-
ciente, y por lo tanto no resultar
atractivos a la inversién privada, o

or plantearse excesiva incertidum-
Ere de los ingresos futuros con lo

ue se genera mayor percepcion
jei riesgo; los proyectos carreteros
al existir libertad de eleccion entre
el tramo con peaje y el libre supo-
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nen desde el punto de vista del mer-
cado financiero un nivel de riesgo
implicito.

Sin embargo, para hacer més
atractiva la participacién privada en
este tipo de proyectos, se deben apli-
car férmulas mixtas, en las que la
Administracién Piblica debe otorgar
determinadas garantias minimas en
el caso de que una combinacién de
circunstancias adversas hiciese dis-
minuir los recursos generados por
debajo del servicio de la deuda.

En cuanto a la creacién de Fondos
de Carreteras, el modelo implica la
afectacion impositiva a lo que los Mi-
nisterios de Hacienda y Economia
suelen oponerse.

La emisién de Deuda Piblica tiene
sus limitaciones impuestas por la po-
litica econémica de un pais, que no

ermite o desaconseja que ésta so-
Ere ase un determinado volumen,
medido en un % del PIB.

En relacién al Project Financing el
problema que plantea este mo§e|o
es la exigencia de su rentabilidad fi-
nanciera que es funcién del grado
de incertidumbre y riesgo (?e los
proyectos.

7. CONCLUSIONES

Las comparaciones de unos paises
con ofros resultados dificiles de reali-
zar, por las diferencias conceptuales,
geogréficos, econémicas, etc.; aun
cuando hay caracteristicas similares
se hace necesario estudiar en detalle
la viabilidad de implementacién de
mecanismos que en ofros paises ha-
yan resultado exitoso.

La puesta en marcha de algunos
de los mecanismos propuestos exi-

en modificaciones sustanciales en
Ens leyes y cédigos vigentes de los
Estados, cambios a los que muchos
sectores o las mismas Administra-
ciones se oponen.

No se puede definir un modelo
optimo de financiacién para las in-
fraestructuras de transporte. Las cir-
cunstancias de cada momento y en
cada pais lo condicionan. En defini-
tiva se trata mas bien de una deci-
sion politica.

Muchos de los sistemas son poco
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viables de aplicarse en los actuales
momentos en virtud de las caracteris-
ticas y la falta de agilidad y eficacia
de las Administraciones Pblicas.

El establecimiento de cobro de tari-
fas es un mecanismo con claras posi-
bilidades de aplicacién en paises en
desarrollo, en virtud de ser un meca-
nismo de bajo costo y parece ser un
sistema que asegura el financiamien-
to estable de las infraestructuras co-
mo una buena gestién de las mismas,
mediante la implementacién del mar-
co administrativo necesario.

El sistema de peaje sélo es razona-
ble cobrarlo en caminos con determi-
nados volomenes de trafico. En estos
caminos puede implementarse el sis-
tema de tal modo que cubra sus cos-
tos y con un sistema administrativo
bien organizado y rentable. Sin em-
bargo en muchos paises de América
Latina los cobros por peaje son insig-
nificantes y apenas cubren los costos
propios del sistema; ademas, el siste-
ma tiene la desventaja que por las
caracteristicas del tréfico no puede
aplicarse en toda la red.

En cuanto a la participaciéon de la
iniciativa privada en muchos de los
paises en desarrollo implicaria la eje-
cuciéon de una politica mucho mas
amplia y generalizada en el sentido
de liberalizar las limitaciones en la
capacidad del sector privado.
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NUEVO PRESIDENTEEN LA
DIRECCION PROVINCIAL DE
VIALIDAD DE CORDOBA

El 9 de febrero dltimo el Ing. Civil
ALFREDO PAYER se hizo cargo de la
presidencia del Directorio de la
Direccion Provincial de
Vialhidad de Cérdoba en reemplazo del
Ing. Miguel A. Ferrando, quien fue de-

&

- MANUAL
DE USO DEL
HORMIGON
ELABORADO

signado Ministro de Obras y Servicios
Piiblicos de esa Provincia.

Anuncia la Asociacion Argentina del
Hormigon Elaborado al medio profe-
sional interesado y a la industria de la
construccion en general, la presenta-
| cion del “Manual de uso del hormigon
elaborado™ cuya primera edicion estd
integrada por 10.000 ejemplares.

‘ La entidad decidio concretar esta pu-
blicacion en base al conocido “Ma-
nual de consejos practicos sobre hor-
migon” que, desde 1975, viene editan-
do la Asociacion Nacional Espaiiola
de Hormigén Preparado (ANEPHOF),
cuya primera reimpresion, realizada
en 1992, llegé a un tiraje de 30.000
ejemplares.

Para mayores informes de esta edi-
cion, pricticamente ya agotada por la
demanda previa de las empresas ela-
boradoras de hormigdn, dirigirse a la
Asociacion Argentina del Hormigon
Elaborado con sede en San Martin
1137, (1104) Buenos Aires; teléfono
612-3046/49: Fax: 312-1700.

CAMPANA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL EN LAS RUTAS

Entrega de los folletos N° 5 y 6 por la Direccién Nacional de Via ldadi/ la Asocnacton

Argentina de Carreferas con la colaboracién de concesionarios wales realizada en os cabi-
nas de peaje, en semana Santa, en Rutas Nacionales 7y Provinciales de entradas y salidas a
la Capital Federa

| ECOS DE LA CAMPARNA
| EN EL EXTERIOR

| En el suplemento "Motorama” del diario Ultima Hora de
| Asuncion, Paraguay, del 1/ de marzo ultimo, se publico una

nota titulada “Una interesante campana que podriamos imi-
| tar”, en cuyo primer parrafo se expresa: "Una muy intere-
sante campana nacional de seguridad vial, que podriamos
imitar en nuestro pais, vienen desarrollando en la Argentina
la Direccion Nacional de Vialidad y la Asociacion Argentina
| de Carreteras, mediante la masiva distribucion de folletitos
llustrados, de 16 paginas, en diversos lugares, como escue-
las, colegios, municipalidades, instituciones oficiales y priva-
das, estaciones de peaje y servicios, etc.”

Después de elogiar los folletos editados hasta el presente y
la iniciativa que realizamos expresa que seria muy importan-
te que el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones, asi
como las municipalidades de Asuncion y del interior de aquel
pais imiten esta idea, ya que en Paraguay tampoco se res-
petan o se violan las reglas de transito en vigencia.




IENNNNNENEN CARRETERAS

ALIVIADORES SUBTERRANEOS EN CHAPA DE ACERO

GALVANIZADO.

UNA SOLUCION AL PROBLEMA DE LAS INUNDACIONES

Los problemas de inundaciones
ocurridos en marzo oltimo en la ciu-
dad de Buenos Aires pusieron nueva-
mente en evidencia algo que los veci-
nos de muchos barrios conocen y cu-

as consecuencias sufren a menudo:
a insuficiencia de la red de desa-
gues pluviales de muchos sectores del
Gran Buenos Aires y de la Capital
Federal.

La zona noroeste de la misma
constituye una cuenca surcada por
tres arroyos que desaguan en el Rio
de la Plata: el Maldonado, que corre
bajo la avenida Juan B. Justo, el Me-
drano, bajo Blanco Encalada y el Ve-
ga, este Gltimo proveniente de la lo-
calidad de Villa Martelli.

Todos fueron entubados a princi-
pios de este siglo, cuando las condi-
ciones de escurrimiento del suelo de
la ciudad eran muy diferentes de las
actuales. Por ese entonces, gran par-
te del agua de lluvia caida en la
cuenca de estos arroyos era absorbi-
da por el terreno, ya que aln exis-
fian una gran cantidad de espacios
libres de construccién ya fueran
quintas o terrenos baldios.

La construccién de viviendas y la
pavimentacion de calles trajo como
consecuencia la insuficiencia de la

red pluvial.

El correr de los afios trajo apareja-
do no solamente el incremento de ,c:s
construcciones sino también la pavi-
mentacion de las calles, reduciendo
la superficie permeable de las cuen-
cas. Al no poder ser absorbida por el
suelo, el agua se vio obligada a escu-
rrir por las bocas de tormenta hacia
la red de desagiies primaria y de alli
a los grandes cursos entuchfc()s men-
cioncgos anteriormente, comprome-
tiendo su capacidad de evacuacién
ante lluvias de gran intensidad.

Hoy en dia préacticamente el

100% del agua caida debe ser
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conducida por la red pluvial exis-
tente.

Este problema de insuficiencia de
secciones hidraulicas necesarias pa-
ra los caudales de las crecidas actua-
les se ve agravado por la acumula-
cién de basura, ramas y otros obje-
tos en los cursos entubados, lo cual
dificulta ain més el escurrimiento.
Sin embargo, las tareas de limpieza
de conductos y sus desembocaduras
sélo pueden reducir los inconvenien-
tes, ya que la solucion definitiva im-
plica necesariamente aumentar la
seccion de los conductos existentes
adecuéndolas a las exigencias de los
caudales actuales.

La construccién subterranea de ali-
viadores es una solucién al problema
de inundaciones que evita el cierre
de calles y la rotura de pavimentos

El aumento de la seccién de escu-
rrimienfo de un conducto pluvial sub-
terréneo existente en dreas urbanas
presenta generalmente bastantes difi-
cultades (?e orden técnico. La profun-
dizacién del fondo del conducto pue-
de ocasionar en muchos casos que la
cota de la solera quede por debajo
de la de desagiie, impidiendo el es-
currimiento. En estos casos se deben
construir reservorios para almacena-
miento del agua que luego es bom-
beada hacia arriba para reiniciar el
escurrimiento libre.

La ampliacién lateral del conducto
es muchas veces complicada por la
proximidad de conductos de servicios
existentes, cimientos de edificios, efc.

Finalmente y tal como se ha men-
cionado muchas veces, la construc-
cién de conductos aliviadores de tra-
za aproximadamente paralela al
existente se presenta como una solu-
cién mas ccﬁcuodo ya que evita los
problemas anteriores; el conducto
puede realizarse debajo de ofra calle
paralela, sin presentar problemas de

pendientes ni mayores problemas de
interferencias.

Sin embargo, es evidente que la
construccion de este conducto a cielo
abierto traeria aparajado serios pro-
blemas a los vecinos y al transito:
clausuras de calles y bocacalles, mo-
vimientos de suelos, ruidos molestos

ve se prolongan durante el desarro-
ﬁo de la obra.

La construccién subterranea de
aliviadores permite evitar todos los
problemas anteriores.

Los aliviadores subterraneos cons-
truidos con chapas de acero presen-
tan interesantes ventajas

En estos casos se puede optar por
sistemas de tineles de hormigén co-
lado in situ, de dovelas de hormigén
premoldeado o sistemas de chapas
de acero corrugado y galvanizado.

Nos ocuparemos de éste Oltimo sis-
tema que presenta inferesantes venta-
jas: la estructura funciona como entu-
Liamiento y estructura resistente al
mismo tiempo, lds chapas son fécil-
mente manipulables sin necesidad de
equipos especiales y su unién es muy
simple a fravés de bulones, a diferen-
cia de las dovelas de hormigén pre-
moldeadas que tienen gran peso y
requieren sistemas de unién himeda.

El sistema permite la construccion
sin necesidad de romper calles ni
veredas

Estos sistemas de chapas se basan
en el disefio de su pertil transversal
(Figura 1) que les permite efectuar el
armado de un conducto trabajando
exclusivamente desde el interior, po-
sibilitando asi una efectiva y segura
instalacién en tonel.

Las operaciones se realizan total-
mente a cielo cerrado, es decir, exca-
vando y armando simulténeamente
las chapas de acero del tonel, consti-




FIG. 1. - Chapas de estructura

tuyendo asi una estructura resistente
de sostén que al mismo tiempo seré
la obra definitiva.

El trabajo en estas condiciones
permite esencialmente no interumpir
ni restringir el transito en la calle
mientras se desarrolla la obra, con lo
cual se evitan no sélo molestias al
usuario sino también alteraciones en
el flujo del trénsito en el sector afec-
tado de la red. Asimismo se evita el
importante costo que significa la re-
mocién y reconstruccion del pavi-
mento al encararse los trabajos a cie-
lo abierto.

El sistema constructivo permite co-
locar las chapas a medida que se ex-
cava el conducto evitando los riesgos
de derrumbe ain en suelos poco co-
hesivos.

La utilizacién de chapas de acero
permitié la construccion del Alivia-
dor del los Arroyos Pavén y Gauto
de acverdo a los cronogramas origi-
nalmente previstos.

Esta no constituye una solucién
novedosa para la construccion de
aliviadores subterraneos. Citamos a
continuacién, entre infinidad de
ejemplos de nuestro pais y el exterior,
dos obras en las cuares se resolvieron
problemas similares a los que experi-
menta hoy la Capital Federal sin ha-
ber provocado problemas a vecinos
ni transito.

La primera de estas obras consis-
ti6 en la construcciéon del entuba-
miento en tonel del desagiie pluvial
evacuador de la cuenca t?e los arro-
yos Pavén y Gauto en la Pcia. de
Buenos Aires.

Debido al acelerado avance edilicio
de las superficies que integraban las
localidades de Munro, Villa Adelina y

Carapachay ubicadas en la zona No-
roeste del Gran Buenos Aires, las des-
cargas pluviales de esa cuenca exce-
dian las posibilidades de evacuacién
de los arroyos Pavén y Gauto que
eran sus canales naturales. Por tal mo-
tivo, después que la Municipalidad de
San Isidro y la Direccién de Hidréulica
de la Pcia. de Buenos Aires analizaron
las diversas soluciones posibles, surgié
la necesidad de desviar hacia el Rio
de la Plata los aportes hidricos de las
cuencas superiores de los menciona-
dos arroyos y de un sector comprendi-
do entre las vias del FFCC Gral. Mitre
y la Av. del Libertador.

La obra consistié en un conducto
con escurrimiento a superficie libre,
construido en tinel en su casi totali-
dad debido a las exigencias topo-
graficas del lugar de ubicacién.

El proyecto original contemplaba
la construccién de los conductos en
hormigén simple con un espesor
igual a la décima parte del diametro.
En el cruce con el Acceso Norte esta-
ba proyectada la colocacion de 70
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m de conducto de chapas de acero
corrugado y otros 3 m de igual con-
ducto donde se cruzaba la cloaca
maxima Tigre-Capital Federal.

Al iniciarse los trabajos en 1977
se detecté que los sue\os estaban
constituidos por arcillas altamente
expansivas y desmoronables al per-
der su contenido de humedad natu-
ral. Esto ocurria dentro de las 12 ho-
ras de producida la excavacién, lo
cual impedia la construccion del con-
ducto de hormigén especificado en
un tiempo razonable.

Luego de estudiarse distintas solu-
ciones se llegé a la conclusién de

ve la utilizacién de una estructura
je chapas de acero corrugado y gal-
vanizado que estaba originalmente
especificada para un tramo del con-
ducto, era la solucién mas adecuada
para resolver la totalidad del mismo.

El cambio fundamental al utilizar
una estructura de este tipo consistid
en que en un plazo de 6 a 8 hs. el
avance de cada frente quedaba total-
mente terminado, eliminando de esa
forma la posibilidad de derrumbe.

El sistema constructivo se aprecia
en la Figura 2, en la que se muestra
que al mismo tiempo en que se esta
terminando la excavacion en la parte
inferior de la seccién, se comienza el
armado de la estructura en la parte
superior de la misma seccion.

Una vez concluido el armado se
inyectaba en el espacio suelo-es-
tructura un mortero de 1 parte de
cemento y 6 de arena para recons-
truir el apoyo con el terreno de las

T

! PUNTAL |

PR")ViSOHID?‘ £

(L
|
COLOCACION Y
ARMADO DE LAS
‘ iCH.ilF‘AS
|

CONDUCTO |
TERMINADO

/|
(’

FIG. 2 - Instalacién de un tinel con chapa de acero corrugado
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chapas que formaban el conducto.

Se construyeron asi 3.024 m de
conducto de 5.63 m, de didmetro in-
terior en espesores de chapa com-
prendidos entre 4.75 mmy 7.11 mm
y 1.912 m de conducto Je 4.63 m,
de diémetro interior en espesor de
4.18 mm. El peso total del material
instalado fue de 5.000 toneladas
aproximadamente.

El conducto se construyé a razén
de 200 metros lineales por frente y
por mes.

El aliviador Casullo permitié la
solucion definitiva de las inundacio-
nes en la cuenca del Arroyo Morén

La segunda de estas obras, mucho
mas reciente, fue la construccién del
Aliviador Casullo, en Morén, Pcia.
de Buenos Aires.

En los tltimos afios, el aumento de
las superficies impermeables de la
cuenca del Arroyo Morén debido a
construccién de viviendas y pavimen-
tacion, trajo como consecuencia que
la seccion del conducto entubado del

' mismo resultase insuficiente para

evacuar los caudales provocados por
las lluvias. Se producian con frecuen-
cia inundaciones en la traza del con-
ducto existente, con los consiguientes
problemas a vecinos y trénsito. En
1988 la Municipalidad de Morén en-
comendé a la Direccién de Hidrauli-
ca de la Provincia de Buenos Aires el
estudio de la solucion definitiva a es-
te problema. Como consecuencia del
mismo surgié la necesidad de la
construccién del Aliviador Casullo,
que corriendo en forma précticamen-
te paralela al conducto existente,
permitiese la evacuacién de los cau-
dales excedentes.

En los lugares donde las tapadas
eran de 4 a 9 metros, se decidié la
utilizacién de una estructura de acero
corrugado y galvanizado tipo béveda
cafo de 4.41 m de luz, 3.38 m de fle-
cha y 4.75 mm de espesor. La obra se
inicié en 1990 y los primeros tramos
construidos en cﬁapo de acero se co-
menzaron a instalar en septiembre de
1991. Se construyeron 1200 m de
conducto, con una velocidad de avan-
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ce de 5 m linedles por dia y por frente
de ataque, atravesando zonas densa-
mente pobladas sin provocar interrup-
ciones en el transito vehicular ni mo-
lestias a los vecinos.

Estos dos casos ejemplifican cémo
las estructuras de chapa de acero co-
rrugado galvanizado brindan una so-
lucion efectiva y econémica a la cons-
truccién de aliviadores subterraneos.

A sus ventajas de instalacién sin
necesidad de rotura de calles ni vere-
das, por lo cual no efectan a vecinos
ni trénsito, se suma la de eliminar la
necesidad de instalacién permanente
de bombas o la creacién de grandes
reservorios enterrados, cosa que ge-
neralmente ocurre cuando se profun-
diza el conducto existente, constitu-
yendo una solucién ampliamente
aceptada en nuestro pais y el exte-
rior que permite terminar con los
problemas de inundaciones recurren-
tes provocadas por conductos pluvia-
les de seccién insuficiente.

Por mayor informacion sobre este fema, co-
municarse con 489-5103.
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REDES VIALES PROVINCIALES

A continuaciéon publicamos la longitud de las redes viales en juridiccién de cada provincia, de acuerdo con lo
informado en marzo del presente afo por las respectivas Direcciones Provinciales de Vialidad.

B |

Km NATURALES

PROVINCIAS Km PAVIMENTADOS Km MEJORADOS
Buenos Aires Q793 -
Catamarca 644,00 2.173,00
Cérdoba (1) 3.713,00 1.715,00
Corrientes 765,00 480,00
Chaco &71,00 -
Chubut 690,00 3.549,00
Entre Rios 1.623,00 2.574,00
Formosa 144,00 --
Jujuy * - ==
La Pampa (2) 1.756,00 302,00
La Rioja 809,00 1.786,00
Mendoza 2.391,00 2.864,00
Misiones 560,00 2.111,00
MNeuguén 462,00 294,00
Rio Negro 639,00 1.8920,00
Salta 598,00 2.352,00
San Juan 1.408,00 2.210,00
San Luis 866,00 223,00
Santa Cruz 597,00 2.050,00
Santa Fe 3.057,00 328,00
Santiago del Estero 1.580; 1.327,00
Tierra del Fuego -- 420,00
Tucumdan 1.048,00 1.021,00

26.106,00
1.776,00
17.206,00
7.287,00
18.275,00
4.399,00
22.648,00
6.461,00
5.669,00
1.605,00
9.727,00
24.000,00
4.022,00
7.401,00
3.690,00
506,00
4.133,00
4.067,00
9.591,00
13.434,00
710,00
89,00

(1) Firmes naturales con conservacién permanente por consorcios: 37.415 Km
(2) Red Terciaria de caminos comunales: 17.000 Km
(*) No envié informacién no obstante reiterados pedidos
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Nota: Recordamos a nuestros lectores que la longitud de la Red Nacional ha sido publicada en el N® 140, Pag. 48,
de CARRETERAS, en el trabajo preparado por el Agr. Diego F. Mazzitelli.

Se término de imprimir y encuadernar en:
Artes Grificas Corin Luna S.A.
Gregorio de Laferrere 1331733
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2 NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

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

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

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

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

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.

Av L N Alem BB4 40P Tel 311-4777/8
312-4231/4 (1001) Buenos Aires

Telex 23577 COARA AR



BLASS BEADS SA.

4\

Microesferas

de vidrio

el fundamento

de la Seguridad vial

Glass Beads S.A. - Rodriguez Pefia 431, 5° P, "A"y “C", (1020) Buenos Aires. Argentina, Tel.: 372-8746/8662 (Fax)




