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ACCESO NORTE

Un desafio para la tecnologia argentina,
en la obra vial mas importante del pais, la Q'\'
PANAMERICANA, ya inaugurada QO O\V'
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‘Federacnon Interamericana del Cemento

16, 17 y 18 de Octubre de 1996
Buenos Aires , Argentina

Organizan: 'Federacién Interamericana del Cemento
Instituto del Cemento Portland Argentino.

Auspician: Cembureau / The European Cement Association. - ACPA / American Concrete Pavement Association.
AIPCR / Comision de Pavimentos Rigidos. - Instituto Panamericano de Carreteras. - AAPR [ Asociacién Argentina de Pavimentos
Rigidos. - ACI®Argentine Chapter / American Concrete Institute.

Recepeién de trabajos hasta el 16 de Septiembre de 1996 - Informes: Instituto del Cemento Portland Argentino
San Martin 1137 (1004) - Buenos Aires - Argentina - Tel.: (54-1) 312. 3040 - Fax (54-1) 312.1700
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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.

® ESTUDIOS ESPECIALES DE OBRA Y DE PROYECTO.

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

A

Burgwardt & Cia.

SOCIEDAD ANONIMA, INDUSTRIAL, COMERCIAL Y AGRO-GANADERA

1927 - 1996

Avda. L. N. Alem 690 - 8° Piso (1001) Capital Federal T.E. 312.6678
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/ CONCESIONARIO VIAL

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

' Que trabaja para brindarle Seguridad y Confort en
un viaje mas plac_entero
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A Través de:
Ruta Nac. N2 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye
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COMISION
PERMANENTE DEL ASFALTO

XXIX° REUNION DEL ASFALTO

11 al 15 noviembre de 1996 en el
Mar del Plata Golf Club - Aristobulo del Valle 3940

Vencimiento para la presentacion
de resumenes de trabajos: 15/09/96

Comision Permanente del Asfalto
Balcarce 226, piso 6°, Oficina 15
(1064) Capital Federal - Telefax: 331-4921

Disponibilidad de la mas moderna
tecnologia y gran experiencia en
la construccion y mantenimiento
de carreteras.

CHEDIACK

José J. Chediack S.A.I.C.A.
CONSTRUCCIONES

Hipdlito Yrigoyen 2020 - (1640) Martinez - Pcia. de Buenos Aires - Republica Argentina
Tel.: (54) (1) 793-9400 - Fax: (54) (1) 793-9339
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LA CONEXION
ESENCIAL

CALIDAD E INNOVACION MUNDIAL

pobe

CALIDAD E INNOVACION MUNDIAL

Shell es el lider mundial del mercado de asfaltos. Esta
presente en mas de 80 paises suministrando productos
asfalticos innovadores de la mas alta calidad para cumplir
con los diversos requerimientos de sus clientes.

Los caminos vinculan y comunican a la gente. A su vez,
los requerimientos de los usuarios con respecto a la
seguridad, comodidad y durabilidad estdn relacionados
con la construcion y el mantenimiento del camino. Los
productos y servicios Shell Bitumen ofrecidos mundialmente,
son una parte esencial de esta cadena.

f Shell
Bitumen

Shell C.A.P.S.A. Av. Roque Stenz Pena 788 (1383) Buenos Aires - Tel.: 328-0333 / 0444



COVICENTRO S.A.

Concesionario de la Ruta 9

Dor el buesn camine...

ADHESION

CAMINOS
del
RIO URUGUAY

S.A. de construcciones y
concesiones viales

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal




Disefio Marcos Salas & Asoc.

Camino del Buen Ayre
Proyecto

Piedra del Aguila
Supervisién de la construccion de las Obras Civiles

e ' Puente Tancredo Neves
Autopista Buenos Aires — La Plata Proyecto — Inspeccion de la Construccion

 Auditoria Técnico Economica

Arroyito
Factibilidad - Proyecto — Supervisién de la Construccién -
Inspeccién en Fdbrica 'y de Montaje — Puesta en Servicio Comercial

Acceso Norte: "Autopista Ingeniero Pascual Palazzo"
Tramao: Av. Gral. Paz - Av. Mdrquez !/ Proyecto Ejecutivo

Av. Circunvalacion de Cordoba
Proyecto

Como lo demuestran los hechos, la INGENIERIA ARGENTINA, a la que CONSULBAIRES se
honra en pertenecer, estd en condiciones de proyectar, dirigir, inspeccionar, y poner en marcha
las obras que el progreso del pais requiere.
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quienes son

los reaseguradores

de su compaiiia ?

No solo poseemos excelentes niveles de liquidez,
comprobable solvencia interna,
y real compromiso con el cliente.

Externamente, estamos respaldados por compariias
internacionales de reconocido prestigio.

Es bueno que lo sepa. Para que cuando usted elija La Construccion,
se quede bien tranquilo... sabiendo por qué.

la @nsruedon

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Seguridad para nuestros clientes

Paseo Colon 823 6 ° piso (1063) Capital Federal Tel.: 362-5388 / 9625 / 8463 - 361-2708 / 2438 / 9759 - Fax: 361-9143
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EDITORIAI- ROAD ACCOUNT

Forma parte de la historia vial argentina frecuentes variaciones en la asignacién de recursos, ya sea
para conservar o mejorar la infraestructura vial, por parte de las “ Cuentas Fiscales” Nacionales,
Provinciales o Municipa|es o en los recursos atados a la inversién Vial, recientemente revitalizada con e
aporte de las Concesiones por Peaie y las prestaciones de Bancos, BID y BIRF.

Lo cierto es que frecuentes periodos de bajas asignaciones a la Red Vial, han originado deterioros e
insuficiencias en el sistema, que derivaron en incrementos importantes en los costos operativos del
transporte y en incomunicaciones temporarias, accidentales o permanentes que contribuyeron al lla-
mado “Costo Argentino”. Estudios realizados por la Asociacion Argentina je Carreteras llegaron a
estimar los desahorros del sistema econémico global en una cifra superior a los 5000 Millones de
pesos anuales, como consecuencia del mal estado de la Red de Transporte Carrefero al final de la

década del 90.

A la luz de las noticias en el senfido de que se “ resolveria” una parte del déficit del Presupuesto Na-
cional mediante un incremento de los impuestos a los combustibles: gas-oil y naftas; no podemos me-
nos de pensar que estamos asistiendo @ una practica facilista para resolver ese serio problema,
creando una presién alcista en los costos de produccion reduciendo la aptitud de consumo del mer-
cado inferno y nuestra competitividad a nivel infernacional; con lo cual eFresultaclo paradéjico serd:
UNA MENOR RECAUDACION IMPOSITIVA.

En el presente nimero, el Ingeniero José Bertran realiza un sustancial aporte analizando las conse-
cuencias para la economia nacional de un sobrecosto del transporte carretero por diversas causas e
incluso por una mayor imposicién; recomendamos una lectura detenida del trabajo que fundamenta
la recomendacion J!; no gravar con sobrecostos impositivos al transporte carretero que por ofra par-
fe ya estd soportando (porcentualmente) mas del dgble de la carga impositiva aplicada al resto del
sistema econdmico

Nos permitimos destacar que para los paises que integran la Conferencia Europea de Ministros de
Transporte (ECMT) en sus reuniones peridicas, es tema destacado el llamado “ROAD ACCOUNT”
que permite analizar el equilibrio, entre los aportes al sector transporte carretero, por las finanzas
poblicas o privadas y los impuestos, fasas y peajes que el sector aporta en su conjunto. En el caso de
Argentina E! ecuacion ya es desfavorable para el transporte carretero en la relacion 2 a 1. Ello nos
motiva a considerar oportuno y conveniente para la economia argentina en vez de incrementar el
desequilibrio, tratar de reducirlo progresivamente.

No podemos resistir la tentacién de hacer una referencia a la errénea apreciacion de que gravar so-
lamente los precios de las naftas no produce efectos negativos en la economia; estamos convencidos
que no es asi pues al contribuir a encarecer la movilizacion de los habitantes se genera la tendencia
opuesta a la que en las primeras décadas de esfe siglo (cuando el tren monopolizaba el fransporte
de carga) hizo del automovil uno de los factores determinantes del crecimiento econémico y progre-
s0 de los paises que hoy constituyen el llamado primer mundo; es de “la comunicacion y movilidad”
de los habitantes que surgen los Fadores que empinan el gradiente del crecimiento y progreso de las

Naciones.

Nos parece asimismo contraindicado no aprovechar las ventajas naturales del pais para impulsar la
competitividad, la economia y el progreso: una de ellas, y muy importante, es el autoabastecimiento
de combustibles; un bajo precio del combustible al reducir costos de laboreo y fletes para la produc-
cién agraria, por ejemplo, permitiria desarrollar con mayor y estable fundamento la riqueza de
nuestro suelo con lo cual, la recaudacion fiscal evolucionaria faverablemente en forma sostenida.

Resolver, en fodo caso parcialmente, el actual déficit fiscal, sobrecargando impositivamente el trans-
porte carretero, seré un factor negativo en la etapa de recuperacion econdmica que ain estamos
transitando.
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Nuestra Portada:
Acceso Norte: Vista aérea desde puente Melo
hacia Intercambiador con Av. Gral, Paz:

Se puede ver la calzada central descendente de
seis carriles que se divide en dos calzadas de fres
carriles cada una, y la colectora principal descen-
dente de tres carriles que se divide en una calza-
da de dos carriles y ofra de un carril. Lo primera
de estas, pasa sobre una de las calzadas cen-
trales mencionadas.

El conjunto fue denominado “Trenzado”, y esta
motivade en la necesidad de orienfar y reunir los
transitos de ambas calzadas (la ccﬂzcci{o central y
la colectora principal descendente), que teman
hacia Av. Gral. Paz lade Rio de la Plata (pesado
y liviano), por un lado, v los que toman hacia Av.
Gral. Paz lado Riachuelo, asi como hacia
Donado, por el ofro.

De esta manera se evitd el problema de entre-
cruzamiento expuesto.

Ver Memoria Técnica en paginas inferiores.




Con todo éxito la Asociacion Argentina de Carreteras llevé a cabo el 11 de
junio altimo, en el salén de actos de la Camara Argentina de la Construccién, la
Jornada “Un aifio de vigencia de la ley nacional de transito” en recordacion del
Dia de la Seguridad en el Transito -10 de junio-.

JORNADA "UN ANO DE VIGENCIA

Después de las palabras iniciales del Presidente
de la Asociacion, Ing. Rafael Balcells, quien di6
por inaugurada la Jornada, participaron los fun-
cionarios que se indican a continuacion, en re-
presentacion de los organismos que tienen res-
ponsabilidades en este candente tema de la se-
guridad vial, los que aportaron opiniones y
propuestas con el fin de alcanzar una progresi-
va reduccion de la siniestralidad de trinsito en
los caminos y calles de nuestro pais.

La exposicion de estos oradores despertd sin-
gular interés entre los 150 asistentes de la Jor-
nada, los que siguieron con suma atencion su
desarrollo durante las 10 horas que duré la
misma. Estas disertaciones seran publicadas
proximamente en un volumen especial para su
distribucion entre nuestros asociados y organis-
mos que intervinieron en la Jornada.

En esta oportunidad se entregd a los presentes
el volumen “Experiencias Internacionales de
Seguridad en el Trinsito”, con los textos defini-
tivos de las exposiciones de los expertos profe-
sionales extranjeros que disertaron en el Semi-
nario realizado por nuestra Asociacion en cele-
bracién del “Dia de la Seguridad en el Transito”
del dltimo ano.

Nomina de los expositores de acuerdo al
programa desarrollado, con la designacion
de los organismos que representaron.

* Dr. Guido Bulian. Asesor de la Comision de
Transporte de la Cimara de Diputados

de la Nacion.

* Cont. Obdulio Barbeito. Camara de Conce-
sionarios Viales,

* Ing. Rafael Sierra. Automévil Club Argenti-
no.

* Ing. Juan Morrone. Asociacion de Fabricas
de Automotores.

* Dr. Heraldo Donnewald. Director de la Mor-
gue Judicial de la Capital Federal.

* Ing. José Amar. Registro Nacional de Antece-
dentes de Transito.

* Dr. Angel Zanotti. Director de Asesoria Le-

trada de la Policia Bonaerense.

* Ing. Mario J. Leiderman. Asociacion Argen-
tina de Carreteras.

* Crio. Juan Carlos D’Ippolito. Superinten-
dencia de Planeamiento de la Policia Federal
Argentina.

* Dr. Alberto Silveyra. Presidente de Luche-
mos por la Vida.

* Sr. Roberto F. Gonzilez. Director General de
la Direccién General de Transito de la Munici-
palidad de la Ciudad de Buenos Aires.

* Dr. Lucio Zemborain. Asesor de la Federa-
cion Argentina de Entidades Empresarias del
Autotransporte de Cargas.

* Sr. Roberto Liatis. Asesor de la Federacion
Argentina de Entidades Empresarias del Auto-
transporte de Carga.

* Lic. Ernesto J. Arriaga. Jefe de Prensa y Re-
laciones Publicas de la Direccién Nacional de
Vialidad.

* Ing. Roberto A. Cuello. Asesor de la Secreta-
ria de Transporte v Trinsito de la Municipali-
dad de la Ciudad de Buenos Aires.

* Lic. Juliana Marquez. Asesora de la Secreta-
ria de Transporte v Trinsito de la Municipali-
dad de la Ciudad de Buenos Aires.

* Ing. Ana Filograsso. Organo de Control de
las Concesiones de la Red de Accesos a la Ciu-
dad de Buenos Aires. Subsecretaria de Obras
Publicas de la Naci6n.

Al término de estas exposiciones el coordi-
nador Prof. Juan E. Tornielli, leyo las con-
clusiones de esta Jornada.

En el acto de clausura usaron de la palabra, el
Secretario de la Comisién Nacional del Transito
y la Seguridad Vial, Dr. Raiil Lopez Uthurralt,
el Coordinador del Consejo Federal de la Segu-
ridad Vial, Lic. Ernesto Tenembaum y nues-
tro Presidente, el Ing. Rafael Balcells, quien
cerro el acto agradeciendo a las autoridades na-
cionales y provinciales el apoyo brindado a
esta Jornada, a los expositores por su colabora-
cion y a todos los asistentes por el interés de-
mostrado en la misma. (ver foto)

FRAGMENTOS DEL DISCURSO
DEL ING.RAFAEL BALCELLS

"La Asociacion Argentina de Carreleras estéd in-
tegrada por todas las partes concurrentes al
transporte carretero: usuarios, operadores, pro-
vectistas, constriiclores, (.‘un;(jju Vial Federal y
Administraciones Viales Nacional y Provincia-
les, fabricantes de automotores, productores de
combustibles, fabricantes, profesionales y enti-
dades conexas con el camino

Los objetivos de la Asociacion pueden resumirse
en dos principales:

1. Reducir la siniestralidad vial.

2. Reducir el costo operativo del transpor-
te carretero.

Hoy nos retine la periodica recordacion del dia
consagrado a la Seguridad Vial.

Estamos presentes representantes de las distintas
actividades que se integran en nuestra Asocia-
cion, fodas bemos de aportar opiniones y pro-
puestas para el fin concreto de iniciar una pro-
gresiva reduccion de la siniestralidad de transi-
to en los caminos y calles de nuestro pais

Hemos convocado en esta oportunidad practi-
camente a representantes o integrantes de todos
los organismos que tienen responsabilidades
con este candente lema de la seguridad vial, co-
mo el Consejo Federal de Seguridad Vial; la Co-
mision Nacional de Trdansito y Seguridad Vial,
el Consejo Nacional del Area Metropolitana de
Buenos Aires; Morgue Judicial de la Capital Fe-
deral, el Registro Nacional de Antecedentes de
Transito; la Policia Federal y Policia Bonaeren-
se; la Municipalidad de la Ciudad de Buenos
Aires; la Subsecretaria de Obras Piblicas de la
Nacion y la Comision de Transportes de la H
Cdmara de Diputados de la Nacion

A todos muchas gracias por participar de esta
Jornada en la que depositamos fundadas espe-
ranzas

DE TRANSITO

10 DE JUNIO - DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO




11 DE JUNIO DE 1996
CONVOCADA POR LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

. LA LEY NACIONAL DE TRANSITO'

J

Principales conclusiones del en

cuentro

1. El tiempo transcurrido desde la promulgacion de la
Ley hasta ahora no ha sido suficiente como para ha-
berse experimentado un cambio sustancial en la si-
tuacién de la Seguridad Vial de nuestro pais.

2. Se estdn haciendo activas diligencias tendientes a
obtener el pronto acogimiento a la Nueva Ley Nacio-
nal de Transito por parte de aquellas provincias que
aun no lo han hecho. La culminacién de este proceso
permitira contar con la ansiada uniformidad juridica
que serd un factor fundamental en la mejora de la si-
niestralidad vial.

En tal sentido, cabe recordar que el Consejo Federal
de Transito servira de nexo entre las jurisdicciones,
pero se trata de una organizacién que se ha integra-
do hace pocos dias.

3. Las importantes mejoras introducidas ultimamente
en las exigencias que rigen para el otorgamiento de
licencias de conductor en algunas jurisdicciones (en
particular en la Ciudad de Buenos Aires) resultard un
instrumento de gran valor para asegurar la idoneidad
de los conductores. En este sentido, también son va-
liosas las medidas adoptadas por las empresas trans-
portistas para adiestrar a los responsables del trans-
porte de pasajeros y cargas. Del mismo modo, resul-
tard una ayuda significativa el funcionamiento del Re-
gistro Nacional de Infractores.

4. Se han efectuado estudios serios que ratifican con
estadisticas la estrecha correspondencia entre el con-
sumo de alcohol y la frecuencia de los accidentes.
Esto aconseja intensificar la educacién vial en este
aspecto, por lo que debe ser motivo de particular
atencién para los responsables de impartir ensefianza
y de la difusién de campanias.

5. Cuando se comience con la revisién mecanica obli-
gatoria de los automotores de modelos anteriores se
experimentard un mejoramiento tal como ha ocurrido
en otros palses. En cuanto a los automotores nacio-
nales nuevos, las normas de seguridad que rigen en
su disefio responden a las vigentes en los paises
méds avanzados.

6. Asi como se estan experimentando avances de
consideracion en las medidas tendientes a mejorar el
comportamiento de la maquinaria rodante y a la con-
ducta de conductores y peatones, también se aprecia
un mejoramiento sensible en estos ultimos tiempos
en las condiciones del camino (el tercer factor deter-
minante de los accidentes). Esto Ultimo se debe, en
parte a la preocupacién constante de los organismos
viales oficiales, en parte a la actividad de las empre-
sas concesionarias de corredores viales por donde
discurre cerca del 70% del transito carretero total del
pais (concretadas en mejor sefializacion y medios de
asistencia al accidentado asi como a la duplicacion
de calzadas en los tramos mas criticos) y, por ultimo,
a las rigurosas normas de seguridad implementadas
en las nuevas autopistas de acceso a la Ciudad de
Buenos Aires por parte del dérgano de control (OCRA-
BA).

7. Por ultimo, resulta imperativo realizar en un futuro
cercano estudios méds completos en materia de esta-
distica accidentol6gica (todavia insuficiente) asi como
un relevamiento de toda la red en orden a su grado
de siniestralidad, con el objeto de codificarla adecua-
damente y detectar los puntos criticos, asi como la de
mantener un monitoreo permanente de su evolucién
que permita en un plazo dado evaluar los progresos
alcanzados.

Todo lo expuesto esta vinculado con las conclusiones
del Seminario sobre Experiencias Extranjeras de
Seguridad Vial que realizé hace un afio la Asociacién
Argentina de Carreteras, en el cual se examinaron las
medidas adoptadas por diversos paises para dismi-
nuir los accidentes y su grado de aplicacion al nues-
tro, con un unico fin: obtener en un plazo de pocos
afos una sustancial disminucion de la cantidad de
decesos y dafios corporales y materiales producidos
por los accidentes de transito en nuestro pals, objeti-
vo que como ha quedado demostrado es
perfectamente posible con la aplicacién de la ley y el
funcionamiento pleno de los organismos, entidades y
empresas comprometidas en el tema. Si otros palses
lo hicieron, también nosotros podemos logrario.e



CARRETERAS

EFECTO MULTIPLICADOR DE UNA
REDUCCION DEL COSTO DEL
TRANSPORTE VIAL

La Asociacién Argentina de Carrete- |

ras edité una publicacion en octubre
de 1992, con el titulo de “RED VIAL
Y TRANSPORTE”, cuyo capitulo IV se
refiere especialmente al tema que
tratamos de desarrollar un poco mas
ahora.

En ese estudio se incluye una matriz
de transacciones intersectoriales de
la economia argentina, reducida a
9 sectores, para el afio 1990, ex-
presada en millones de U$S de
1988, de la cual reproducimos aqui
la parte que se refiere a la deman-
da intermedia.

Utilizamos de la publicacién anterior,
la matriz de cercientes técnicos, en
base a la cual calculamos los si-
guientes efectos:

1.- Efectos directos de un aumento
del costo de los insumos de cada uno
de los 9 sectores en un 10%.

2.- Efectos directos e indirectos de un
aumento del costo de los insumos de
todos los sectores en un 10%.

3.- Efectos directos de un aumento
equivalente al 10% del costo del
transporte en el costo de todos los in-
SUMOS.

4.- Efectos directos e indirectos del
mismo aumento anterior.

* CONSULBAIRES INGENIEROS
CONSULTORES S.A.

12

Por el Ing. José Bertran*

5.- % de aumento en el costo de los in-
sumos fotales producido por un aumen-
fo individual en cada uno de los secto-
res separadamente, en un valor equiva-
lente a un 10% del costo del fransporte.

Las conclusiones simples de este ana-
lisis expresarian en primer lugar que
un aumento en el costo de transpor-
te tiene un efecto multiplicador en el
costo de los insumos del sistema
econémico bastante mayor al doble
del que produciria el mismo aumen-
to en cualquiera de los otros secto-
res, individualmente.

En segundo lugar se puede apreciar
que un aumento en el 10% en el cos-
to del transporte, provocado por
ejemplo, por una sobre imposicién,
roduciria un ingreso fiscal equiva-
E—:nie a una sobre imposicién sc:Lre el
sistema total del 1,15%.
En tercer lugar también se puede
apreciar que una disminucién del
10% en el costo de transporte produ-
ciria una diminucién del 5,09% en el
costo de los insumos totales. Lo que
significa que un traslado de la impo-
sicion sobre el transporte a todo el
sistema, produciria el mismo ingre-
so fiscal y adicionalmente una dis-
minucion en el costo del sistema,
cercana al 3% del costo total de los
insumos nacionales.

ANALISIS DEL COSTO DEL SECTOR
AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

En el Encuentro para tratar el tema:

“INCIDENCIA DEL FACTOR IMPOSI-
TIVO EN EL COSTO DEL TRANS-
PORTE CARRETERO EN LA REPUBLI-
CA ARGENTINA” se realizé un estu-
dio a nivel microeconémico para
analizar los costos del sector auto-
transporte de cargas, utilizandose
para ello datos brindados por cinco
empresas representativas del sector.

La empresa |: Pequefia a mediana,
posee 38 unidades y transporte car-
ga general, sus costos totales sin con-
tar los gastos de peaje son del orden
de $0,84 por vehiculo kilémetro.

La empresa Il: es una empresa gran-
de,, que posee 100 unidades y trans-
porta cemento y cal a granel, sus
costos totales sin contar los gastos de
peaje son del orden de $ 1,42 por
vehiculo kilémetro.

La empresa Il es una empresa me-
diana que cuenta con 85 unidades, y
se especializa en mudanzas, sus cos-
tos totales sin contar con los gastos
de peaje son del orden de $ 1,53

por vehiculo kilémetro.

La empresa IV es también una em-
presa mediana, que posee 70 uni-
dades, y se especializa en el trans-
porte de encomiendas, sus costos to-
tales sin contra los gastos de peaje
son del orden de $ 0,92 por vehicu-
lo kilometro.

La empresa V es una empresa grande
que posee 220 camiones grandes, y
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CUADRO N° 1
MATRIZ DE TRANSACCIONES INTERSECTORIALES DE LA ECONOMIA ARGENTINA
REDUCIDA A 9 SECTORES - 1990 EN MILLONES DE US$S DE 1988
DEMANDA INTERMEDIA

SECTORES VENDEDORES i+ FAGRL Il MIN I, IND. IV-ELEC.  V-CONST VI-COM. VIFTRANS.  VIIFSEV. V. IX-FINANZ

i | Il il [\ V Vi Vi Vil X

]

H

]

:

]
AGRICULTURA L.} 281730 0,00 13911,70 0,00 000 7,50 35,00 1,70 0,90 16.774,10
MINERIA o 26,20 211,30 6.796,30 1.055,20 371,50 1,50 93,50 8,20 3,80 8.567.50
INDUSTRIAS Il 1 204320 1.256,10 21.22570 1.021,60 3.102,00 871,10 446370 1.134,20 436,80 35.554,40
ELECTRICIDAD GAS Y AGUA VA 0,00 111,00 1,106,40 1.032,00 11,60 653,50 272,80 1.991,90 22270 540210
CONSTRUCCION \2 i 0,00 0,00 0,00 000 000 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
COMERCIO VI, { 3.888,80 62,30 13.351,40 13.10 0,00 549 90 397 40 617,30 240,50 19.120,70
TRANSPORTE ¥ COMUNICACIONES VIL 1 2.620,60 853,10 7.711,50 106,90 2640 729,40 104,30 468,20 289.10 13.109,70
SERVICIOS VARIOS VIl | 557,60 65,40 1.753,80 7190 59340 133130 1231,50 346,10 0,00 595100
SERVICIOS FINANCIERQS X. 1 99980 12720 307530 135,30 88030 248500 194780 0,00 0,00 965070
TOTAL INSUMOS NACIONALES 112.953,50 2636,40 68.932,10 3.436,00 498560 662920 854600 476750 1.193,80 114.430,20
Efectos directos de un aumento del
costo de los insumos en un 10% 1.677 41 856,75 355544 540,21 000 1.91207 131097 595,10 965,07
Efectos directos e indirectos de un
aumento del costo de los insumas en un 10% 339708 1.743,18 6.850,35 860,02 000 371316 580793 1.037 54 1702,68
Efecto multiplicador 2,03 2,03 1,93 1,59 0,00 1,94 443 174 1,75
Efectos directos de un cumento equival.
al 10 % en el costo del fransporte
en el costo de todos los insumos 1.310,97 1.310,97 1.31097 1.310,%7 0,00 131097  1.310,97 1.310,97 1.310,97
Efectos directos e indirecios
del mismo cumento anterior 2.654 %7 2.667,36 2.525,28 2.087,07 000 254585 580793 228564 231295
Costo de los insumos tofales 11413020 114.130,20 11413020 11413020 11413020 11413020 11413020 11413020 114.130,20
% de aumento en el costo de los
insumos fofales 2,33 2,34 221 1,83 0,00 2723 5,09 200 203

con acoplado, transporta carga a  co: Ford 3.500;Mercedes 403, con

grcmei, y sus costos totales sin contar
con los gastos de peaje son del orden
de $ 1,91 por vehiculo kilometro.

Ademas se conté con la informacién
que publica periédicamente la C.A-
TA.C., con los datos correspondien-
tes al mes de octubre de 1993. En
este caso el costo se analiza por tipo
de vehiculos, y se muestran los resul-
tados correspondientes a cuatro tipos
de vehiculos:

El vehiculo A, camién individual chi-

una carga promedio de 2,5 tonela-
das, sus costos totales incluidos los
gastos de peaje son del orden de
$1.71 por vehiculo kilometro.

El vehiculo B, camién individual chi-
co, Ford 7.000; Mercedes 1114; Fiat
673, con una carga promedio de
6.5 toneladas, sus costos totales in-
cluidos los gastos del peaje son del
orden de los $1.70 por vehiculo kilo-
metro.

El vehiculo C, camién mediano, indi-
vidual y con acoplado, Mercedes

1114, Fiat 7.000, con una carga
promedio de 5.5 toneladas para el
camién y de 15.3 toneladas para el
acoplado, sus costos totales incluidos
los gastos de peajes son del orden de
$1,86 por vehiculo kilometro.

El vehiculo D, camién grande con
acoplado, Fiat 619 N1; Sacania,
con una carga media de 7.70 tone-
ladas para el camién y de 20 tone-
ladas para el acoplado, sus costos
totales incluidos los gastos de peaje
son del orden de $1.81 por vehiculo
kilometro.
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CUADRO N° 2
INCIDENCIA DE LOS COSTOS OPERATIVOS DE LOS VEHICULOS
EN EL COSTO DEL TRANSPORTE AUTOMOTOR DE CARGAS
ESTUDIO DE CATAC. - MES DE OCTUBRE DE 1993
(Costos en pesos por kilometro)
EMPRESA A. EMPRESA B. EMPRESA C. EMPRESAD. COSTO PARTICIP.
CAMION CHICO CAMION CHICO CAMION GRANDE CAMION GRANDE PROMEDIO %
Y ACOPLADO Y ACOPLADO
Costos operafivos de
los vehiculos 094 092 1 1,10 102 57,37
Gasfos administrafivos
a impuestos indirectos
pogodosporkiEmprsa 077 078 075 071 076 0283
Coslo del fonsporke 171 170 1,86 181 177 100,00
ESTUDIO DE LA ASOC. ARG. DE CARREETRAS - ler, SEMETRE DEL 94
(Cosios en pesos por kilometro)
EMPRESA | EMPRESA EMPRESA I, EMPRESA V. EMPRESAV.
CAMION CAMION CAMION CAMION CAMION GRANDE COsTO PARTICIP.
MEDIANO GRANDE GRANDE MEDIANO Y ACOPLADO PROMEDIO %
Costos operativos de
los vehiculos 064 091 097 048 135 091 87
Gastos adminisirativos
e impuestos indireclos
pagados por la Empresa 0,20 0,51 0,55 0,24 0,56 0,41 31,28
Cosodeltonspore 0,84 142 1,53 092 191 132 100,00
CUADRO N2 3
De los espectros de costos de estos T Tum—— i
nueve andlisis, se reagruparon los _ - z
items presentados en los dos grandes | | (Comesspondientesalafo 1993 en millones de pesos de set. 1994) SiToES
fitulos: 1.- Costos operativos de los | | I-DIRECCION GENERAL IMPOSTIVA
vehiculos y 2.- Gastos administrativos :'\GPRESTOS COPARTICRADOS i )
. o VA neto 1599320
e impuestos indirectos pagados por Otros coparicipackss 4921,10
las empresas, y se confeccioné el wg&w&%m&am e
Suudro nomero 2 que muestra la: e 3889.00
INCIDENCIA DE LOS COSTOS Otros
OPERATIVO DE LOS VEHICULOS EN ll-mgglggog BTHAOONALDEADUANA 33'322’3
EL COSTO DEL TRANSI:ORTE AUTO- || 4 _STEMA NACIONAL DE SEGURIDAD SOCAL 1320360
MOTOR DE CARGAS”, que mues- IV - OTROS RECURSOS 11,90
tran que en promedio los costos ope- e 'BgALI:E;Cgl;F;SOS zg;;g;,dsg
M * Bl 1oNa E ;
rativos de los vehiculos representan G R ikanisd 167%
el 62,5% de los costos totales del Relacion LV.A. / PBL. 621%
transporte automotor de cargas. PB.. Autotmsportes de carga 1993 (**) 16.228,61
Reluciénd;.B.l.autdmnste cargas / P.B.. fotal 630%
rte del Autotransporte de al LIVA 1.007,57
Otro aspecto que se puede sefialar s s
del estudio realizado para el evento Fuente: * Direccién Nacional de Investigaciones y Andlisis fiscal _
de la Asociacion Argentina de Ca- ** Consejo Técnico de Inversiones, Business Trends - The Argenfine Economy. Anuario 1992-1993
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rreteras, citado anteriormente, es la
conclusién arribada con relacién a la
presién impositiva contenida en los
costos de las cinco empresas analiza-
das, que resulté del orden del
34.33% de los costos totales. Se hace
notar a este respecto que estas em-
presas no tributan impuestos internos
por combustibles, ya que todas utili-
zan gas-oil.

ESTIMACION DE LA CARGA
IMPOSITIVA SOBRE EL SECTOR
AUTOTRANSPORTE.

Para apreciar la carga impositiva
que pesa sobre el sector autotrans-
orte, en relacién a la que pesa so-
Ere los otros sectores productivos, se
conté con la informacién publicada
por la Direccién Nacional de Investi-
gaciones y Andlisis Fiscal, correspon-
diente al afo fiscal 1993, expresadas
en millones de pesos de setiembre de
1994, cuya sintesis se agrega en el
cuadro nimero 3.

De la observacién de esas cifras se
puede apreciar que del total de re-
cursos con que conté el fisco en ese
afio, de 43.281,30 millones de pe-
sos, solo 30.065,80 millones de pe-
sos fueron de origen tributario. De
estos fondos, hay dos partidas que
resultan interesantes para nuestra es-
timacion, la primera: el monto recau-
dado por impuestos a los combusti-
bles yﬁ: segunda lo recaudado, neto,
por LV.A..

Para apreciar la participacién mini-
ma del autotransporte en la percep-
cién del I.V.A. utilizamos la relacién
entre el valor agregado por el sector
y el valor agregado nacional, que fue
del 6.30% y Aqecimos que esta rela-
cién da una apreciaciéon minima por-
que hay sectores como los servicios
pUblicos que no aportan el I.V.A.

Otra observacion importante que se
puede extraer de las cifras presenta-
das es que la presion impositiva total
sobre Fj sistema econémico fue del
11,67%, considerando los recursos
tributarios solamente, y 16.8% consi-

CARRETERAS

ESTIMACION DE LA CARGA IMPOSITVA SOBRE EL SECTOR AUTOTRANSPORTE

CUADRO N° 4

1 .- Participacién del sector en el |V.A.

2.- Valor del Patentamiento del Parque Automotor

3.- Impuestos sobre nuevos vehiculos nacionales

4 - Impuestos sobre nuevos vehiculos importados

5.- Impuestos a los Combustibles

Valor total de la carga Impositva que soporta el

Sector Transporte Automotor
Valor agregado por el sector
Presion Impositiva sobre el sector
Recursos Tributarios de la Nacién

Confribucién del sector Autofransporte a
los recursos fributarios de la Nacién

MM DE $
1.007,57

1.820,51
179,52
747,00

2.056,76

5811,36
16.228,61
3581 %

30.065,80

19,33%

VARIACION DE LOS COSTOS OPERATIVOS TOTALES EN FUNCION

CUADRO N2 5

DEL INDICE DE SERVICIABILDAD (PS)
(En pesos por vehiculo kilometro - $ de 1993)

PSI CAMION PESADO () %
0,5 2,35 180,77
1 1,99 153,08
1.5 1,80 138,46
2 1,67 128,46
20 1,56 120,00
3 1,46 112,31
35 1,37 105,38
4 1,30 100,00

Fuente: Aplicacion del modelo HDM - Iil en el estudio de la ruta 14, Tramo Acceso Sur

a Gualeguaychd/ Ubajay

* Camidn Mercedes 1215/ 1620 /1618 / 1619
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derando el Sistema Nacional de Se-
guridad Social, en ese afio.

En el cuadro nimero 4 que presenta-
mos con cifras tomadas parcialmente
de la investigacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras, ya citada
anteriormente, se realiza la estima-
cién de la carga impositiva que pesa
sobre el sector autotransporte.

La observacién de las cifras presen-
tadas permite extraer dos conclusio-
nes, la primera es que la presién im-
positiva que pesé sobre el sector de
35,81% es 3 veces superior a la que
peso sobre el resto del sistema eco-
némico de 11,67%, ( considerando
los recursos tributarios exclusivamen-
te y 2 veces si se incluyen los recur-
sos totales) y la segunda es que la
contribucion del sector autotranspor-
te a los recursos fributarios de la na-
cién fue del orden del 19,33%.

VARIACION DE LOS COSTOS
OPERATIVOS TOTALES EN
FUNCION DEL INDICE DE
SERVICIABILIDAD.

Para la apreciacion de la variacién
de los costos operativos totales de los
vehiculos en tuncién del indice de
serviciabilidad se consideré repre-
sentativo de las condiciones fisicas de
las rutas argentinas el tramo de la ru-
ta nacional 14, Acceso sur a Guale-
guaycho, - Ubajay, de cual se cuenta
con un estudio donde se_aplico el
modelo HDM-IIl, EN EL ANO 1993,
del cual hemos extraido los datos re-
feridos @ un camién Mercedes
1215/1620/1518/1619.

De los datos expuestos en el cuadro
nimero 5 y gréfico que sigue resul-
tan especialmente significativos los
comprendidos entre el PSI: 1.5 y el
PSI: 3.5, que se supone abarcan el
espectro de situaciones posibles en la
red vial argentina.

Del andlisis de las cifras expuestas se
puede inferir que una ganancia en
calidad de servicio de 1 punto en el
PSI, dentro de esa franja, representa
una disminucién del orden del 15% en
los costos operativos de los vehiculos.
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2.4

COSTOS OPERATIVOS EN FUNCION DEL PSI
$/VEHIC-KILOM. DE 1993

JAN

1993

$ de

1.5 2

s
[

Indice de serviciabilidad (PS)

23 3 15 H

CONCLUSIONES GENERALES:

*Un aumento o disminucién en el
costo del transporte tiene un efecto
positivo o negativo, respectivamente
en el costo de los insumos del sistema
econémico, superior al doble del
efecto que produciria el mismo au-
mento en cualquiera de los otros sec-
fores individuccimente.

*Un aumento del 10% en el costo del
transporte provocado, por ejemplo,
por una soE

un ingreso fiscal equivalente a una
sobreimposicién sobre el sistema to-
tal de 1.15%.

*El traslado de una sobreimposicion
sobre el transporte del orden del
10% a todo el sistema, produciria el
mismo ingreso fiscal y adicionalmen-
te, una disminucién del costo del sis-
tema, cercano al 3% del costo total
de los insumos nacionales.

*La presién impositiva contenida en
los costos de las empresas de auto-
transporte, es del orden del 33% de
los costos totales.

*Los costos operativos de los vehicu-

reimlposicién, produciria

los de carga representan el 62.5% de |

los costos totales de las empresas de
autofransporte.

*El andlisis macroeconémico del sector
transporte permite inferir que la pre-
sion imposifiva que pesa sobre el sec-

tor del orden del 35.8%, es 3 veces
superior a la que pesa sobre el resto
del sistema econémico de 11,7%.

*La contribucién del sector autotranspor-
te, a los recursos fributarios de la nacién
fue del orden del 19.33% en 1993.

*Una mejora en la calidad del servi-
cio vial, expresada por un aumento
de 1 punto en el P.S.I. produciria una
disminucién en los costos operativos

de los vehiculos del autotransporte
del orden del 15%.

REFLEXION FINAL.
Considerando que existe una gran ri-
gidez en la estructura impositiva ar-
gentina, parece aconsejable, que pa-
ra paliar el perjuicio que ocasiona
esta irracional forma de imposicién,
se infentara actuar sobre ercompo-
nente: costos operativos de los vehi-
culos, que representa como dijimos el
62.5% del costo total en el autotrans-
orte, levantando el nivel medio de
r:)s servicios viales en por lo menos
1.5 el P.S.I. medio de la red vial, que
representaria una disminucién enﬁos
costos operativos de los vehiculos del
orden del 20% y una disminucién en
el costo total del transporte automo-
tor del 12.5%, y una disminucion en
el costo de los insumos nacionales

del 6.38%.
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ACTO DE INAUGURACION DE LAS OBRAS DE REMODELACION EN
SU PRIMERA ETAPA

Con la presencia del Presidente de la Nacion, Doctor
Carlos Saul Menem, del gobernador de la Provincia
de Buenos Aires, Doctor Eduardo Duhalde, del
entonces Ministro de Economia y Obras y Servicios
Publicos de la Nacion, Doctor Domingo Cavallo, de
Ministros del Poder Ejecutivo Nacional , de autori-
dades y legisladores de la Camara de Diputados de
la Nacion, del Embajador de Espana, Sr. Nicolas
Martinez Fresno, de autoridades gremiales, de in-
tendentes municipales de la Capital Federal, de Pilar,
3 de Febrero, Tigre, San Isidro, San Fernando, Cam-
pana y Merlo, del Obispo de San Isidro, Monsefior
Jorge Casaretto, del Vicegobernador de la provincia
de Buenos Aires, secretarios de estado nacionales,
legisladores y ministros provinciales, de miembros
del poder judicial, del Presidente de la Union Ar-
gentina de la Construccion, sr. Francisco Macri, y del
Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. Rafael Balcells, se realiza el acto de inaugura-
cién de las obras de remodelacion de la Avenida
Gral. Paz y del Acceso Norte, el 27 de junio de
1996 ppdo. El primer orador fue el doctor Laura,
presidente de Autopistas del Sol, quien sefalo:
“...Inauguramos hoy oficialmente la ampliacion y
modernizacion de la Avenida General Paz y la ruta

Panamericana, y lo hacemos ocho meses antes de lo
pactado para su entrega al uso publico.

Una obra compleja, por la necesidad de mantener
sin interrupcién alguna un flujo vehicular de cuatro-
cientos mil autos al dia.

Una obra que pudo concretarse gracias a:

* La decision de los accionistas, que invirtieron cua-
trocientos cincuenta millones de dolares, antes del
cobro del peaje. Primero las obras, luego el cobro.

* El apoyo de los medios de comunicacion social,
que comprendieron que detras de esta iniciativa, de-
tras del accionar de Autopistas del Sol habia un pro-
yecto serio.

* La comprension del publico, que ha tolerado con
buena predisposicion las inevitables molestias que la
obra le provocara.

* Al esfuerzo arduo de 2200 trabajadores, que traba-
jaron ininterrumpidamente sin perder un dia, sin per-
der una hora.

* Al esfuerzo inteligente de nuestros ingenieros y
técnicos...

En ese momento destacé la labor del Director Gene-
ral de Construcciones de AUSOL, ingeniero Diego
Pelizzatti, “por su labor de planificacion de ese gi-
gantesco mecanismo de relojeria que han sido los
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desvios de transito y todo el programa de la obra”.
“Autopistas del Sol, la empresa que aqui represento
puede hoy con orgullo decir: hemos cumplido con
el compromiso asumido ante el Gobierno y la comu-
nidad.”

El presidente de la Nacién, Doctor Carlos Saal Me-
nem, cerré con un discurso el acto de inauguracién
de las autopistas, destacando:

“el empefio y la capacidad de quienes trabajaron en
este emprendimiento y los ingenieros a los cuales se
han referido el Dr. Laura y el Dr. Cavallo son los res-
ponsables de haber construido en tiempo récord es-
ta obra.”

“Esto no es producto de la improvisacién como fué
dicho, .....reuniones de gabinete con la activa parti-
cipacion de Economia y las areas afines nos llevaron
a reformular un viejo proyecto e iniciar inmediata-
mente las obras”

“Y yo , sé lo que costaba antes ingresar a la Capital
Federal. Horas y horas parados para que pudieran
desatarse esos nudos que se formaban. A la Argen-
tina, la ruta anterior le costaba 30 millones de horas
hombre por afio”

“Pero sabia que ibamos a llegar a esto, y sabiamos
que la Empresa adjudicataria iba a cumplir con el
compromiso”

.S

“ La Argentina y esta region no se detendrdn nunca mas.
Adelante, siempre adelante con fé y decisién, y siempre
invocando a Dios fuente de toda razén y justicia. Felicita-
ciones a la Empresa, y a los trabajadores”.

Luego el Presidente de la Naci6n, junto con el goberna-
dor Eduardo Duhalde, fueron invitados a descubrir una
placa recordatoria.

En la foto n® |, se vé el momento del discurso de inaugu-
racion del presidente de la Nacién Carlos Menen. A su
derecha el gobernador de la Pcia. de Buenos Aires,
Eduardo Duhalde, detras del cual esta el Ministro de Eco-
nomia y Obras y Servicios Publicos Domingo Cavallo, y a
la izquierda del presidente al ingeniero Diego Pelizzatti
Director de Construcciones de AUSOL, y al doctor Laura,
presidente de AUSOL.

En la foto n° Il se muestra la estacién de peaje Pilar,

la carpa montada especialmente para el evento

y parte del estacionamiento de vehiculos de la numerosa
concurrencia.

En la foto n? lll se vé la placa recordatoria descubierta en
el mismo acto de inauguracion.

TAS DEL SOL
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RED DE ACCESOS A LA CIUDAD DE BUENOS AIRES

Las obras del titulo constituian desde hacia muchos
anos, una necesidad para el numeroso publico
usuario, el que encontraba serias dificultades para
acceder a Capital Federal desde el norte, y vicever-
sa.

Para el Estado Argentino representaba un problema
que requeria una urgente solucion, para dar res-
puesta a esa necesidad social, y ademas constituia
una importante ocasion para afirmar su politica pri-
vatizadora.

La ejecucion de las obras representaba un desafio
muy especial, a causa de:

1. ser de realizacion sobre autopistas existentes,
pues se debian llevar adelante sin suspender el
transito que circulaba por ellas.

2. el volumen (mas de 400 millones) y diversidad
de las obras asi como por estar diseminadas en un
espacio de cerca de 40 km

3. por el corto tiempo que se habia establecido
para su ejecucion.

Por lo expresado, a fin de dar una cabal idea del te-
ma, hemos creido conveniente, luego de expresar
los antecedentes y efectuar una introduccion, des-
cribir el alcance del proyecto, para luego entrar en
los temas de organizacion de la obra, transito, y
por ultimo procesos constructivos.

I. Antecedentes:

Este Acceso, también llamado Panamericana, nace
en la Av. Gral. Paz, y en su rumbo hacia el norte
toma dos importantes sentidos de vinculacion:

el sentido noroeste que integra el Sistema Paname-
ricano de Carreteras ademas de vincular el centro y
norte del pais con la Capital Federal, y el sentido
noreste que lo vincula con los caminos de la Meso-
potamia, los que hoy conectan a los paises inte-
grantes del Mercosur.

ACCESO NORTE
OBRAS DE PRIMERA ETAPA

La construccion del Acceso Norte tal como existia
cuando fue licitado por Concesion, habia sido inicia-
da en 1948, y fue concluida en 1972,

Desde su habilitacion, fue motivo de importantes
inversiones inmobiliarias y de radicaciones de in-
dustrias. La urbanizacién se fue extendiendo en la
nueva ruta, creandose numerosos clubes de cam-
po, barrios cerrados y urbanizaciones abiertas, ge-
nerando obras de infraestructura y la instalacion de
colegios, universidades, centros comerciales y de
salud.

La Avenida de circunvalacion Gral. Paz, con carac-
teristicas de Avenida Parque, fue construida entre
los afos 1937 y 1941.

Desde la creacion de las mencionadas arterias, el
parque automotor crecié cerca de 20 veces, supe-
rando todas las previsiones y desbordando su capa-
cidad, la que al no ser actualizada se convirtio para
los usuarios, en causa de una alta tasa de acciden-
tes, pérdidas de tiempo y excesivo consumo de
combustible.

Por lo expuesto, resultaba urgente darle solucion a
estos problemas. No pudiendo el Estado enfrentar-
lo por sus propios medios, opto por privatizarla ba-
jo la forma de Concesion de Obra Publica.

II. Introduccion

En 1993, el Ministerio de Economia y Obras y Ser-
vicios Publicos, licité por Concesion de Obra Pabli-
ca, los tres Accesos a la Ciudad de Buenos Aires.

El mas importante de ellos, el Acceso Norte, fué in-
tegrado con la totalidad de la Av. Gral. Paz, y de
los ramales Tigre y Pilar, y el ramal Campana hasta
la ciudad homénima (ver grafico 1).

Las obras de Primera Etapa, destinadas a producir
una gran transformacion del Acceso Norte desde
Av. Gral. Paz hasta Bifurcaciéon con Rutas Nacionales
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8y 9, asi como de Av. Gral. Paz entre Acceso Oes-
te y Acceso Norte, representaban una inversién de
mas de 400 millones de pesos.

Antes de comenzar a cobrar el peaje, se debian
realizar el proyecto y ejecucién de las obras de Pri-
mera Etapa, manteniendo el transito y en un plazo
total desde la Toma de Posesi6n, de 30 meses.
Autopistas del Sol (AUSOL) integrada en partes
iguales por Impregilo e Iglis, Dragados y Construc-
ciones y DYCASA, y Sideco Americana, fué adjudi-
cataria de la mencionada licitacién y resulté Conce-
sionaria.

La construccién de las obras de primera etapa, fué
realizada por personal de las empresas bajo la Di-
reccion Técnica del Ing. Diego Pelizzatti.

liL. El proyecto de las obras de Primera Etapa en
sintesis:

1. Descripcién general:

En los gréficos 2a y 2b se muestra esquematica-
mente el alcance global de las obras.

2. Trazado del proyecto definitivo:

Los pardmetros utilizados para el disefio han sido:
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2.1. Acceso Norte:

Calzadas centrales:

En general se ha mantenido tanto en planimetria
como en altimetria. En la zona del intercambiador
de Acceso Norte con Av. Marquez, donde se mo-
difica el trazado del tronco de la autopista (calzadas
centrales), se ha utilizado un radio minimo para las
curvas horizontales de 1500 m.

Ademads las calzadas centrales bajo el puente del
Ferrocarril Gral. Belgrano fueron profundizadas para
lograr el gélibo de 5.10 m, modificindose en con-
secuencia la curva vertical correspondiente.

La velocidad directriz de proyecto adoptada es de
110 km/h

Los anchos de calzadas fueron adoptados en base a
un ancho por carril de 3.50 m incluso los carriles de
cambio de velocidad.

Los anchos de las banquinas exteriores pavimenta-
das son de 2.50 m y en los carriles con cambio de
velocidad el ancho de la banquina es de 1.50 m.
Colectoras principales:

La velocidad de proyecto es de 80 km/h.

El radio minimo de curvas horizontales se adopté
de 500 m.
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La pendiente transversal 2% y el peralte maximo
3%.

El ancho de calzada con 3 carriles 10.50 m

El ancho de calzada con 2 carriles 7.50 m

2.2. Av. Gral Paz:

Las velocidades directrices adoptadas fueron:
80 km/h para las calzadas centrales

40 km/h para las calzadas colectoras

60 km/h para las ramas.

El radio minimo de curvatura es de 400 m

Las pendientes maximas son tanto en calzadas cen-
trales como en colectoras 3%

La pendiente maxima en ramas 6%.

3. Detalles particulares sobre el alcance de las
Obras de Primera Etapa:

3.1. Intercambiadores:

Para una rapida comprension de las obras se publi-
can las siguientes fotos:

1. Intercambiador de Acceso Norte con Av. Gral.
Paz antes de comenzar las obras.

2. Intercambiador de Acceso Norte con Av. Gral.
Paz una vez terminadas las obras. Abajo a la dere-
cha se ve el terraplén de la calzada ascendente de
la via rapida AU3, obra recientemente contratada
como adicional de Segunda Etapa.

2.A. Idem anterior desde la esquina sudeste. En es-
tas dos fotos, se puede ver que la Av. Gral. Paz en
una vertical es cruzada por arriba y por debajo, ha-
biendo por lo tanto en ese lugar tres niveles de
transito.

3. Intercambiador de Acceso Norte con Av. Mar-
quez al comienzo de las obras.

4. Intercambiador de Acceso Norte con Av. Mar-
quez una vez terminadas las obras.

5. Intercambiador de Acceso Norte con Camino del
Buen Ayre al comienzo de las obras.

6. Intercambiador de Acceso Norte con Camino del
Buen Ayre a la finalizacion de las obras.

7. Intercambiador de Acceso Norte y Bifurcacion
antes de comenzar las obras, con su caracteristico
atascamiento de transito.

8. Intercambiador de Acceso Norte y Bifurcacion,
una vez terminadas las obras. Se pueden ver las
colectoras frentistas tanto de ramal Campana como
de Ramal Pilar, terminadas, las calzadas centrales

de Acceso Norte antes de bifurcacion, de 4 carriles
cada una en vez de los 2 carriles que tenian antes
de comenzar las obras, y mas lejos sobre ambos ra-
males, los puentes que vinculan las colectoras fren-
tistas.

3.2. Puentes:

3.2.1 Puentes nuevos:

En la foto n? 9 se muestra un puente sobrenivel an-
tes de ser demolido. Se pueden ver las dos causas
por las cuales hubo que hacerlo: a) gdlibo de 4.10
m en vez de 5.10 m como era necesario, b) pasan
ajustadas 5 trochas de la calzada central, en vez de
las 6 trochas que se ejecutaron, y c) hay un estribo
y un terraplén por donde luego pasard la colectora
principal.

En el grafico n® 3 se muestra medio puente tipico
en planta y en vista longitudinal, y en corte trans-
versal completo. En este dltimo se pueden ver las
vigas prefabricadas y las losas in situ sobre losetas
perdidas. Ademas las vigas extremas de medio ta-
I6n para mejorar la vista, y las cenefas premoldea-
das.

Las fundaciones se ejecutaron por medio de pilo-
tes, por la calidad del suelo (ej. viaductos sobre el
rio Reconquista, intercambiador Av. Gral. Paz con
Acceso Norte principalmente) y por necesidades
constructivas, como se ve en el grifico n® 3a, pues
la posicion de las fundaciones de los estribos de los
puentes a demoler coincidian con las fundaciones
de las pilas de los puentes nuevos, y ademas se
debia mantener las luces centrales de los puentes
viejos pues bajo ellos circulaba el transito.
3.2.2. Puentes ensanchados:
En el grafico n® 4 se muestra medio puente bajo ni-
vel tipico ensanchado. En el se puede apreciar que
los estribos estan constituidos de contrafuertes pre-
fabricados, y el tablero de vigas prefabricadas, a las
que se les di6 la forma (de fondo de viga) de los
puentes existentes. Ademads se ven los hormigones
de segunda etapa.
3.3. Muros - defensas:

La necesidad de aprovechar al maximo los
espacios disponibles hizo que los muros fueran de
uso frecuente.
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Vereda

Calzada frentista

Los muros de contencion fueron de dos tipos, segin se
tratase de:
a) contencion de un terreno por necesidad de realizar una ex-
cavacion.
b) construccion de un terraplén.
En el primer caso como se aprecia en el gréfico n® 5, se recu-
mié a un muro de gravedad para evitar que la mayor excava-
cion que se produciria en
el caso de muros con za-
pata hacia atras, afectase
la estabilidad de la calzada
frentista existente, por la
que seguia circulando el
transito urbano local, y
que en algunos casos ac-
tuaba como desvio parcial
del transito de la autopis-
ta. (Se construyeron
36700 m2 de muros de
contencién)
En el segundo caso, como
se muestra en el mismo
grafico, en que el terreno a
sostener fue el de un terra-
plén a ejecutar, se recurrié
a muros de Tierra Armada
cuya construccion se fue
ejecutando a medida que
avanzaba el terraplén. Se
construyeron 32400 m2
de muros de Tierra Arma-
da.
El mismo uso intenso del espacio hizo que las defensas tam-
bién fueran muy empleadas.
Fueron construidos en total 111206 m de defensas de los di-
versos tipos. Las defensas New Jersey fueron los primeros pre-
fabricados ejecutados en el Obrador Bancalari, y acopiados en
el mismo. Antes de ser llevadas a su posicion definitiva, estas

3anquina

GRAFICO 5

defensas fueron empleadas provisorimente con éxito en los
desvios y en los estrechamientos de calzada.

3.4. Desagties pluviales

La instalacién existente resultaba insuficiente para conducir los
caudales normales, y en consecuencia se producian anega-
mientos en diversos puntos de las calzadas principales y calles
colectoras laterales, agravados en algunos casos por falta de
limpieza de la red.

Luego de realizar un diag-
nostico de la situacion
existente se procedié a
proyectar las obras que
permitieran corregir los
problemas modificando el
sistema existente y am-
pliandolo.

Por ello fueron ejecutados
77000 m de cordones cu-
neta en colectoras frentis-
tas 1400 sumideros y ca-
maras, 47000 ml de con-
ductos entre diametros
500 mm y 1800 mm, y
6000 m3 de hormigén
para revestimiento de ca-
nales.

En la foto n® 10 se puede
ver el momento de insta-
lacién de cafieria de hor-
migoén armado de 1800
mm de diametro.

3.5. lluminacién

Tanto para Acceso Norte como para la Av. Gral. Paz, las condi-
ciones establecidas fueron:

Luminancia media en calzadas: Lm> 2 cd/m2

Uniformidades: global Uo=Lmin/Lmed > 0.4
longitudinal  U1= Lmin/Lmax > 0.7
Niveles medios de luminancia:



Calzadas principales y avenidas o rutas con transito intenso
que cruzan las autopistas: 35 lux

Ramas de ingreso y de egreso, y colectoras principales: 25 lux
Intercambiadores y playas de peaje: 55 lux

Colectoras frentistas y calles de bajo nivel de transito: 15 lux.
Grados de uniformidad Emin/Emed > 1/3 Emin/Emax > 1/6
La iluminacion existente ocupaba parcialmente el espacio a ilu-
minar, en partes no cumplia con los requisitos minimos, y re-
sultaba heterogénea, con diversidad de fuentes luminosas y ti-
pos de soporte, y en condiciones deficientes (lamparas agota-
das, luminarias dafadas o faltantes, columnas corroidas y sis-
tema eléctrico deteriorado).

La instalacion ejecutada fue la siguiente:

En calzadas centrales luminarias SAP 400 W sobre columnas
de h=15 m separadas 45 m.

En ramas luminaria de vapor de mercurio de 400 W sobre so-
porte de h=7 m separados 35 m.

En colectoras frentistas luminarias de vapor de mercurio de
150 W sobre columnas de h=7 m separadas 35 m.

En el intercambiador de Acceso Norte con Av. Cral. Paz se co-
locaron 450 proyectores equipados con SAP de 1000 W mon-
tacdos sobre 18 torres de 30 m de altura.

En el distribuidor de Acceso Norte con Av. Marquez se colo-
caron 400 proyectores equipados con SAP de 1000 W distri-
buidos en 20 torres de 30 m de altura.

Se instaloé un centenar de centros de distribucion y se tendie-
ron mas de 500 km de cables de alimentacion, alcanzandose
una potencia instalada de mas de 6000 KW.

3.6. Senalizacién:

3.6. 1. Senalizacion vial

Para el disefio se empled el anexo de la ley 24449 de Transito,
y manuales y normas de la DNV.

Para la sefializacion horizontal se emplearon los colores blanco
y amarillo, este ultimo para indicar la separacion de los senti-
dos de circulacion en direccion opuesta. Se empleé material
reflectivo, consiguiéndose su reflectancia mediante la mezcla
en la pintura de microesferas reflectantes por el procedimien-
to de postmezclado.

La senalizacién vertical incluye las sefales reglamentarias o
prescriptivas (grupo R), preventivas (grupo P) e informativas
(grupo Y), teniendo como objetivo la claridad, sencillez y uni-
formidad. Se utilizaron letras mayusculas helvética médium, y
color blanco sobre fondo verde. Como excepcion los carteles
de preaviso de las estaciones de peaje, que tienen fondo blan-
co, orla y letras negras, y jATENCION! rojo.

Para su implantacién se decidié colocar presefalizacion 500 m
antes de cada salida sobre columna simple (banderola), y por-
tico en el inicio del carril de desaceleracion. Todos los sopor-
tes fueron fabricados en hierro galvanizado, los carteles del
mismo material y la pintura reflectiva de alta intensidad.
3.6.2. Sefalizacién en playas de peaje:

Se empleo el criterio de permitir al usuario acceder a la infor-
macién de forma instantanea, fehaciente, y previsible.

Se eligio la fuente tipografica Frutiger en su versién de minas-
culas que resalta cuando se enfatiza la maytscula PASE.

Se empleo el color verde para PASE (permision en codigo de
transito), agregando franjas horizontales en otros carteles, de
colores azul y naranja, a fin de enfatizar la previsibilidad.

En el grafico n® 6 se puede ver en detalle lo arriba expuesto.
3.7. Parquizacion:

3.7.1. Proyecto y ejecucion de nuevas plantaciones

Para el proyecto fueron considerados los diversos elementos
de caracter ambiental, coordinando factores geolégicos, hidro-
geologicos, climaticos, aridez y humedad del suelo, vientos
dominantes, asi como antropolégicos, como ser factores con-
taminantes, volumen de las plantas, orientacién de las vias,
campos de visibilidad.

El objetivo principal del proyecto ha sido el de construir a lo
largo de la autopista, un bosque natural perfectamente inser-
tado en el contexto paisajistico y destinado a la formacion de
un verdadero y propio ecosistema respetando las exigencias
ecolégicas naturales, y fundamentalmente ofrecer un paisaje
natural de distension y fuerte impacto ambiental.

Se ha buscado de crear barreras contra el ruido que limiten la
contaminacion acustica.

Se establecieron viveros para preparar las plantas, las que fue-
ron elegidas por sus caracteristicas de rusticidad y optima ve-
locidad de crecimiento, y en su ubicacion se ha buscado la for-
macion de zonas suaves y homogéneas con la colaboracion de
las flores, hojas y troncos que alteran el paisaje en el curso del
ano.

Se han plantado en Av. Gral. Paz y en Acceso Norte: 26000 ar-
boles, 55000 arbustos y 40000 trepadoras.

3.7.2. Transplante de arboles:

Antes de comenzar los trabajos de remodelacién de las auto-
pistas, existian plantaciones ubicadas sobre la nueva traza.
Luego de analizar el estado fitosanitario de esas plantas, y la
factibilidad de su transplante, fueron seleccionadas 1100 uni-
dades a ser transplantadas, reubicandolas cerca de su lugar de
origen, formando grupos arménicos con el paisaje circundan-
te, logrando por lo tanto mejorar el valor estético.

En la foto n® 11 se puede ver una operacion de transplante de
arboles.

3.7.3. Parque del Sol:

Aprovechando la gran porcion de espacio libre entre calzadas
centrales y colectoras frentistas, se ha buscado de lograr un
paisaje de caracter regional, relacionado con el Delta del Rio
de la Plata, coherente con valores paisajisticos naturales, po-
tenciando los usos sociales y deportivos existentes.

Se han utilizado especies indigenas combinadas con especies
introducidas y asimiladas en los paisajes del Delta, valorando
el conjunto en su estacionalidad por armonizacion de sus flo-
raciones, texturas y siluetas. Con el propésito de provocar una
actitud respetuosa hacia el arbol, se ha creado un arboretrum
donde se pueden apreciar la totalidad de las especies que in-
tegran el proyecto, con la debida identificacion.

Se han plantado 6500 drboles ademads de los arbustos que se
colocaron en todo el recorrido.

En la foto 12 se muestra un sector de Parque del Sol.

3.8. Peajes

Se han construido:

Tres estaciones troncales de peaje ubicadas en los ramales Pi-
lar, Campana y Tigre.

Ocho estaciones secundarias de peaje, cada una con una esta-
cion ascendente y otra descendente. En el grafico n® 7 se pue-
den apreciar su denominacion y ubicacion, asi como las zonas
de la Concesién con peaje, y aquellas libres de peaje.

Los medios de pago seran: M= manual, A = automaticoy D =
dinamico.

Para adoptar la cantidad y configuracién definitiva de vias, se
realizé una encuesta entre el potencial pablico usuario que tra-
jo como consecuencia que en cada estacion de peaje:

Se contara como minimo con 1 via MD en estaciones de rama
y dos en troncales.

Siempre se contara con vias M ademas de las anteriores.
Habra vias D exclusivas para livianos.

La configuracién minima sera de 3 vias (MD, MA y AD).

Los medios previstos de pago son: en efectivo, con ticket mo-
noviaje, con tarjeta chip AUSOL, con tarjeta de crédito y con
pago dinamico PASE (trasponder del tipo lectura escritura).

El Sistema de Peaje esta concebido como un sistema jerarqui-
co y distribuido de procesos, compuesto por tres niveles:
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1. Nivel de via:

Se dispone de un controlador tnico y genérico de via, y un
equipo periférico por cada tipo de cobro.

2. Nivel estacion: gestiona en tiempo real con las diferentes
vias asociadas a ella. recibiendo sus datos de transacciones, y
enviandole los necesarios para su gestion. Ademas realiza in-
formes y resimenes sobre diversos comportamientos de la es-
tacion.

3. Nivel explotacion: es el nivel superior del sistema. Concen-
tra los datos generados por las distintas estaciones que inte-
gran el Sistema de Peaje. Esta constituido por un ordenador
con una importante capacidad de almacenamiento de informa-
cion, que esta conectado con cada uno de los ordenadores de
estacion.

3.9. Infraestructura existente - Interferencias

Las obras arriba descriptas implicaron en muchos casos la eje-
cucion de excavaciones.

Ello ocurrié fundamentalmente en casos como la ejecucion de
desaglies pluviales, fundacion de estructuras, ampliacion del
namero de carriles y ejecucion de otros para las calzadas co-
lectoras principales, en los casos en que la autopista esta en
desmonte o trinchera.

Por la posibilidad de interferencias con servicios existentes, se
recabé informacién pertinente a las entidades involucradas.
Se debe tener presente que las zonas que atraviesan la Av.
Gral. Paz y el Acceso Norte, son densamente pobladas, y que
las mencionadas autopistas también en ciertos servicios como

el de gas, han resultado el espacio elegido para acometer ha-
cia la ciudad de Buenos Aires.

La citada informacién fue utilizada en la etapa de proyecto, y
luego apoyada con una campana de sondeos, para confirmar
la posicién de las conducciones. En esta ocasion se comprobé
que, por circunstancias que se desconocen, tanto trayectorias
como profundidades no coincidian con la informacion recibida
de los prestadores de servicios.

Esto motivo que se intensificara la campania de sondeos, sobre
todo en aquellos casos en que era presumible la necesidad de
desplazar algun servicio, por su proximidad con fundaciones o
con caieria de desagle pluvial a instalar.

En sintesis, las interferencias se constituyeron en un obstaculo
importante en el avance de las obras, por su diversidad, den-
sidad, e imprevisibilidad, produciendo sobre la marcha nece-
sidad de reproyectar obras, desplazar servicios, intensificar
medidas y control de seguridad, y provoco demoras en la eje-
cucion de los trabajos.

En el grafico n® 8 se muestra la interferencia del conducto mo-
delo 19 de desagiie pluvial con las fundaciones del puente n®
I del Intercambiador de Acceso Norte con Av. Gral. Paz.

En el grafico n® 9 se muestra el desplazamiento de los gaso-
ductos de 22" y 30" cuya posicion impedia la ejecucion de la
colectora principal y de las ramas de enlace.

La foto n® 13 muestra la interferencia del gasoducto de 30"
con la fundacién del puente rama Parana lado izquierdo.
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IV Organizacién de la obra:

La Direccion General de Construccion contd con cuatro ramas:
Servicios Técnicos, Administracién, Produccion y Legales.

La Gerencia de Produccién, con sede en el Obrador Central
Bancalari, conté a su vez con tres sectores que abarcaron:
Sector | : Av. Gral. Paz e Intercambiador de la misma con
Acceso Norte.

Sector II: Acceso Norte desde Intercambiador con Av. Gral. Paz
hasta Intercambiador con Av. Marquez (este Gltimo fue un sub-
sector)

Sector lll: Acceso Norte entre Intercambiadores con Av. Mar-
quez y Bifurcacién.

Ademas se destacan los sectores de Control de Calidad y de
Seguridad Industrial.

1.- Obradores

En el grafico n® 10 se muestra la ubicacion de los obradores
principales, a saber, Bancalari (obrador central), Debenedetti y
Villa Martelli.

Ademas en la foto n® 14 se muestra una vista general del
obrador Bancalari.
El Obrador Banca-
lari estuvo equipa-
do con plantas es-
tabilizadora de sue-
lo cemento, dos
plantas asfalticas,
planta de hormi-
goén y planta de
prefabricacién de
hormigén, todas
con sus respectivos
acopios. Ademas
del Laboratorio
Central.

El Obrador Debe-
nedetti estuvo
equipado con plan-
ta de hormigén y
planta estabilizado-
ra de suelo cemen-
to, sus acopios y
Laboratorio.

El Obrador de Villa
Martelli estuvo
equipado con plan-
ta asfdltica, planta
de hormigén, sus
acopios y Laborato-
rio.

2. Produccién
Como se ha dicho
en el apartado II, la
inversion total de
las Obras de Prime-
ra Etapa fue mas de 400 millones, a ejecutar segn contrato en
30 meses, y en un dmbito de aproximadamente 40 km.

Se ejecutaron:

46.000 m2 de puentes
2.200.000 m2 de pavimento flexible
250.000 m2 de pavimento de hormigén
69.000 m2 de muros de hormigén y tierra armada
6.900.000 m3 de movimiento de suelos
260.000 m3 de hormigones elaborados
880.000 ton de concreto asfaltico
9.080 ton de acero para refuerzo

780 ton de acero para tesado
47.000 m3 de hormigones prefabricados.
6000 n® de columnas de alumbrado

500 km de cables de alimentacion
3. Imprevistos
Una situacion imprevista se presenté en zonas de la Av. Gral.
Paz y en otras entre el rio Reconquista y Bifurcacién, en que se
produjo la necesidad de substituir suelo organico bajo pavi-
mentos, debiendo excavar hasta profundidades que llegaron a
2 metros.
4. Insumo de mano de obra y equipo:
Para asegurar el cumplimiento del plazo, AUSOL tuvo que te-
ner permanentemente abiertos mas de 150 frentes de traba-
jos.
Para cubrir esos frentes se dispuso de una fuerza de trabajo de
mas de 2.500 obreros, llegando a consumir cerca de
9.000.000 de horas.
Para la ejecucion de las obras, se dispuso de 550 equipos, en-
tre los que se destacan, 11 aplanadoras, 5 barredoras soplado-
ras, 3 camiones con bomba de hormigén, 5 camiones de com-
bustible y engrase,
26 camiones mi-
xers, 212 camiones
volcadores, 13 ca-
miones regadores,
25 cargadoras, 24
compactadores, 27
compresores, 34
gruas, 7 grupos
electrogenos, 21
motoniveladoras, 1
pavimentadora de
hormigén, 14 rodi-
llos pata de cabra,
36 retroexcavado-
ras, 7 terminadoras
asfalticas, 10 topa-
doras y 2 vibroter-
minadoras, que
consumieron mas
de 1.600.000 hs de
trabajo.
5. Insumo de su-
pervisién e inge-
nieria:
Para supervisar los
trabajos asi como
para realizar las di-
versas tareas de
apoyo técnico y
administracién de
las obras se dispu-
so en promedio de
350 personas men-
sualizadas, que re-
presentaron el consumo mas de 7.000 meses hombre.
Para realizar la ingenieria de las obras de Primera Etapa, asi co-
mo para controlar esas tareas, se dispuso de 86 profesionales
que consumieron 270.000 hs de ingenieria.
6. Plazo total real de ejecucion de las Obras de Primera Etapa:
Los hechos finalmente demostraron que la citada implementa-
cién resulté tan eficaz, que finalmente se logré ejecutar las
mencionadas obras en un plazo de 22 meses en lugar de los
30 meses que era el plazo contractual, o sea con un acorta-
miento de 8 meses.
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V. Transito lo pudo desviar por nuevos carriles construidos, de manera de

La ejecucion de las obras se realizé manteniendo el transito
dentro del mismo ambito de las autopistas.

Diariamente, se debié mantener en servicio la Av. Gral. Paz y
Acceso Norte, para mas de 700.000 vehiculos contando los
transitos longitudinal y transversal de ambas autopistas.

A consecuencia de las obras de Primera Etapa, ha quedado
mas que duplicada la capacidad de transito longitudinal de las
mencionadas autopistas.

A fin de que se pueda evaluar la importancia del Acceso Nor-
te respecto de los demas Accesos a la Capital Federal, asi co-
mo respecto de autopistas y rutas interestatales de otros pai-
ses, se publican las tablas n® 1 y 2.

VL. Procesos Constructivos:

La ejecucion de las obras debio realizarse sobre autopistas
existentes manteniendo el transito, o sea sobre un organismo
vivo.

Esta circunstancia condiciond fuertemente el proceso construc-
tivo.

Por esta causa, el transito longitudinal, se mantuvo circulando
por los mismos carriles en que lo venia haciendo, hasta que se

mantener siempre como minimo, la misma cantidad de los
que se venia disponiendo.

Por ejemplo, en Acceso Norte hasta Ugarte, cuando para un
tramo se dispuso de las colectoras frentistas continuas, se es-
trecho la calzada central de 5 a 4 carriles, lo que permitio la
construccion del sexto carril a la par de los carriles de la corres-
pondiente colectora principal.

Cuando se habilitaron el sexto carril de la calzada central, su
banquina, y los tres carriles de la colectora principal, se pudo
desviar por ellos los 4 carriles de la calzada central.

La foto A muestra la situacién antes de comenzar la construc-
cion de las obras.

La foto Al, la misma vista una vez terminadas las obras (el
peaje Debenedetti sin habilitar).

La foto B permite ver las obras de sexto carril y colectora prin-
cipal comenzadas, incluyendo la construccion de los tramos
extremos de los puentes Yrigoyen y San Martin.

La foto C muestra las obras de sexto carril y colectora principal
terminadas y habilitadas, incluso los tramos extremos de los
mismos puentes terminados. Se esta trabajando en los tramos
centrales de los mencionados puentes, para posteriormente
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hacer lo propio con el pavimento de las calzadas centrales.

La foto D ofrece un panorama completo de la misma zona de
Acceso Norte con todas las obras terminadas y habilitadas.

En el caso de los desvios por la construccion de los puentes so-
bre nivel, habiendo construido las luces externas del puente,
se ejecutd un desvio de la sexta trocha para que pasara junto
a los carriles de la colectora principal por esas luces, dandole
continuidad a la sexta trocha.

Los desvios asi como los estrechamientos de calzada, fueron
convenientemente sefializados con carteles, desde 400 m an-
tes del desvio, indicadores de reduccion de velocidad, de in-
dicacion de distancia y desvio, conos, balizas de pie, balizas
secuenciales, flecha luminosa etc.

Los desvios se materializaron por medio de defensas New Jer-
sey de hormigén, u otras de plastico de colores blanco y rojo,
llenas de agua. A las New Jersey, se les colocaron en su parte
superior soportes con balizas. Estas, eran a bateria e intermi-
tentes, en cambio la flecha luminosa y la baliza secuencial es-
taban vinculadas a la red de energia eléctrica. Un banderillero
al comienzo de cada desvio, y otro al final del mismo, contro-
laban el transito. Un equipo de control de desvios, con camio-
nes y pick-ups, realizaba recorridas permanentes diurnas y
nocturnas a fin de controlar el estado de funcionamiento de to-
dos los elementos de sefalizacion de los desvios.

El transito transversal fue igualmente senalizado, y su desvio se
produjo en tanto se habia construido la colectora frentista que
permitia vincularse con los cruces habilitados. A fin de agilizar
el transito por colectoras y cruces, se dispuso de personal po-
licial en cada uno de ellos para manejar convenientemente las
intersecciones a nivel.

En muchos casos se construyeron desvios provisorios, como
en Acceso Norte entre RN 202 y Bifurcacion, en que el transi-
to sobre las obras existentes contaba con solo dos carriles por
mano y colectoras frentistas discontinuas. Se procedio a cons-
truir la colectora frentista definitiva descendente de dos carri-
les, adicionandole un tercer carril y banquina (los que eran pro-
visorios). Se desvio por ellos la calzada central descendente.
Se desvio la calzada central ascendente por la calzada central
descendente existente mejorada, reforzando la banquina para

habilitar tres carriles. Se construyeron los cuatro carriles y ban-
quina definitivos de la calzada central ascendente, terminados
los cuales se habilité la misma y se procedio a construir los
cuatro carriles y banquina de la calzada central descendente.
En la foto E, se aprecian la colectora frentista descendente, con
dos carriles de hormigén y el tercer carril (provisorio) y banqui-
na en concreto asfaltico. Ademas se vé la calzada central des-
cendente mejorada para que contenga tres carriles. Por ella se
ha desviado el transito de la calzada central ascendente, la que
se esta construyendo.

En la foto F, las dos calzadas centrales de cuatro carriles ya ter-
minadas y habilitadas.

Como ha sido expresado con anterioridad, la zona adyacente
al lugar de realizacion de las obras, es densamente poblada.
Por este motivo las autopistas tienen un intenso transito pea-
tonal transversal. Por lo tanto también fue necesario “manejar
ese transito de cruce” por medio de sefialamiento que inclu-
yo carteleria y cintas de prevencion, y por la implementacion
de pasarelas provisorias a nivel y sobre nivel, para evitar el
contacto peaton-obra.

Cada uno de los frentes de trabajo, debia ser provisto perma-
nentemente de insumos, los que debieron desplazarse dentro
del torrente general del transito. Camiones con materiales,
motohormigoneros con hormigén, camiones con mezcla de
concreto asfaltico, grias sobre camion que se desplazan de un
frente de trabajo a otro, alejamiento de suelo proveniente de
desmontes, transporte de operarios, etc. entrando y saliendo
de cada frente de trabajo.

Por lo expuesto, adquirié relevancia especial el departamento
de seguridad industrial, instruyendo a responsables de frente
de trabajo, capataces y operarios de equipos, y controlando
permanentemente el cumplimiento de la reglamentacion de
seguridad.

El éxito de la operacion puede medirse con dos paramentos:
1. No se produjo ningun conflicto entre AUSOL y terceros (ve-
hiculos y peatones).

2. Se ejecutaron las obras en un plazo 8 meses menor al esti-
pulado contractualmente. m

TRANSITOS EN AUTOPISTAS Y RUTAS INTERESTATALES DE OTROS PAISES
TABLA 2

EMPLAZAMIENTO

INTENSIDAD MEDIA
DIARIA

Acceso Norte

250.000

Los Angeles - Long Beach, California

Chicago, Illinois

Northeastern New York

Barcelona - Tarragona (A.C.E.5.A.)

150.000

Tomei Expressway (Japon)

398.000

Fuente: Highway Capacity Manual (1995). IBTTA Toll Industry Statistics (1993 - 1994)
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ING. NESTOR C. ALESSO

La prolongada enfermedad que
aquejaba al Ing. Néstor C. Alesso
hizo crisis con su fallecimiento
ocurrido el 5 de julio Oltimo, pro-
duciendo un impacto emocional
en los circulos profesionales de la
actividad vial a la que estuvo es-
trechamente vinculado durante

|

méas de 60 afos, tanto en el as-
pecto empresarial como en activi-
dades de bien piblico a las que
estuvo ligado como se indica a
continuacién, en particular con
nuestra Asociacion Argentina de
Carreteras de la que fuera su dis-
tinguido Presidente desde 1976
hasta 1984.

Inicié su carrera profesional en la
Direccion de Pavimentacion de la
Provincia de Buenos Aires, en
obras de pavimentacion de las
ciudades de San Pedro y Zarate.
Después de desempefiarse como
Director Técnico de la Compahia
de Asfalto Frio “COLAS”, se in-
corpora a la firma Construcciones
Civiles J. M.Aragén en la que ac-
tu6 durante més de 60 afios.

Director de obras hidratlicas, ci-
viles y especialmente viales, tuvo

—-——

CARRETERAS

a su cargo la responsabilidad ac-
tiva en la construccién de més de

2.000 km. de caminos.

Presidente de Construcciones Civi-
les J.M. Aragén S.A. , fue ade-
mas miembro fundador de la Ca-
mara Argentina de la Construc-
cién en la que llegoé a ocupar el
cargo de Vicepresidente del Con-
sejo Ejecutivo y Presidente Hono-
rario; Director de Paranéd Compa-
fila de Seguros S.A.; Director de
Constructora Centrales Eléctricas
S.A. y Consejero de La Construc-
cién S.A. Cia. Argentina de Segu-
ros.

Su honradez, caballerosidad y
hombria de bien fueron las condi-
ciones personales del Ing. Néstor
C. Alesso, que se reflejaron per-
manentemente en su destacada
trayectoria.

1996.

1996.

al 20 de junio de 1997.

PROXIMOS EVENTOS

* Primer Congreso Inferamericano de Pavimentos Rigidos, en Buenos Aires, Repiblica
Argentina, 16 al 18 de octubre de 1996.

*  XXIX® Reunién del Asfalto, en Mar del Plata, Repiblica Argentina, 11 al 15 de noviembre de

* 302 Reunion Anual de Pavimentacién, en Salvador, Bahia, Brasil, 24 al 29 de noviembre de

*  XIII° Reunién Mundial de la International Road Federation, en Toronto, Ontario, Canadé, 16

* XII° Congreso Argentino de Vialidad y Transito, en Buenos Aires, RepUblica Argentina, 29 de
septiembre al 3 de octubre de 1997.
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VAL DE SEGURIDAD VIAL

Con el N2 20 continiia la aparicion de los folletos en pro de la
Campaiia Nacional de Seguridad Vial que esta desarrollada por el
esfuerzo comiin entre la Asociacion Argentina de Carreteras, la
Direccién Nacional de Vialidad e YPF S.A.

La Direccién Nacional de Vialidad por intermedio del Departamento de
Relaciones Pablicas y Prensa, ha informado que en los meses de Abril y Ma-
yo fueron distribuidos los folletos de la Campana Nacional de Seguridad
Vial, a pedido de las instituciones que a continuacion se detallan:

YPF, Policia Federal (pista de aprendizaje para colegios primarios),
Gendarmeria Nacional, Consejo Deliberante de la Ciudad de Cordoba,
Escuela Parroquial Santo Cristo (Cérdoba), Bomberos Voluntarios de Marcos
Paz (Buenos Aires), Municipalidades de la Ciudad de Buenos Aires;

Vicente Lépez; San Isidro; Tigre; Zarate; Campana; Lima; Pcias. de Santiago
del Estero: San Salvador de Jujuy; Ciudades de Puerto Madryn (Chubut);
Ushuaia (T. del Fuego); Rio Grande (Santa Cruz); Pcia. de Mendoza;
Federacion (E. Rios); Portefia (Cordoba), Firmat (Santa Fe);

Pergamino (Bs. As.); José C. Paz (Bs. As.) y Canuelas (Bs. As.)

Hasta el momento se han entregado 20.000.000 de ejemplares en todo el
pais, en colegios, puestos de peaje, pasos fronterizos,

operativos de seguridad vial en rutas nacionales,

Operativo Nieve en las provincias, policias camineras y provinciales.

También YPF distribuy6 folletos de la campana, a través de sus
delegaciones Mar del Plata, Bahia Blanca y La Plata,

en todos los colegios municipales y privados

de las mencionadas ciudades.

Asimismo el Touring Club Argentino continida distribuyendo ejemplares
en sus delegaciones del interior de la Pcia. de Buenos Aires
y en colegios primarios aledafios a sus sucursales.

SEGURIDAD VIAL

Si otros paises lo hicieron, también nosotros podemos hacerlo.




I CARRETERAS

Il CONFERENCIA INTERNACIONAL
SOBRE CARRETERAS Y AEROPUERTOS

Organizada por la Unién Nacional de
Arquitectos e Ingenieros de la Construc-
cién de Cuba, se realizé en La Habana
durante los dias 14 al 18 de mayo olti-
mo la Il Conferencia Internacional sobre
Carreteras y Aeropuertos bajo el lema
“Las vias terrestres y el desarrollo soste-
nible”.

Nuestra Asociacién Argentina de Carre-
teras respondié a la invitacién de la
UNAIC, con la participacién de nuestro
Secretario el Ing. Carlos Federico Ara-
gon, quien expuso sobre “La experien-
cia Argentina en la utilizacién mixta de
recursos financieros para carreteras”,
cuyo resumen se transcribe a continua-
cién de la siguiente sintesis.

Debido al gran interés que desperté el
tema desarrollado por el Ing. Carlos F.
Aragén, después de su disertacion que
inauguré la Conferencia, se lo convocé
a ofra sesion con funcionarios y respon-
sables de las dreas de transporte, a
quienes interiorizé del uso del sistema

concesional y la ufilizacién de la tarifa |

de uso, similar a ofros servicios publicos
como electricidad, teléfono, gas o agua,
en la construccion y conservacién vial.

Expuso detalladamente las causas fun-
damentales que llevaron al cambio en la
Argentina en el financiamiento compar-
tido entre los fondos del presupuesto y
el peaje, dado que era imposible tener
un financiamiento asegurado estable a
largo plazo, basandose en el presupues-
to fiscal, dado que las asignaciones de-
pendian de las prioridades politicas,
que como tales se revisan anualmente.

44

El Ing. Carlos F. Aragén con el Presidente del Comité Organizador, Ing. Luis E. Serra-
no Rodriguez, el Coordinador General, Ing. Lino Delgado, el Secretario del Congreso,
Lic. Fidel Delgado Pino y otros funcionarios.

Sostuvo el Ing. Aragén, que era absur-
do seguir haciendo repetidamente lo
mismo esperando resultados diferentes.
Cuba con una poblacién de 10,8 millo-
nes de habitantes y una red vial troncal
pavimentada de 17.000 km., con una
superficie de 100.000 km2, ve en el
peaje una posible fuente de financia-
miento, sobre todo en los corredores tu-
risticos como pueden ser la Autopista
Matanzas - Varadero y el Pedraflén -
Cayo Coco.

Actualmente el 60% de la red vial cuba-
na, estd en regular y mal estado y por
sobre todo adolece de una marcada in-
suficiente sefializacién horizontal.

El presupuesto nacional del Estado Cu-
bano es muy modesto, luego de los
cambios politicos de la ex URSS, con lo

. que se le hace imprescindible crear nue-

vas fuentes de financiamiento que con-
formen al Fondo para la Inversién,
Construccién y Administracién de Vias

' (FICAV) - Enhorabuena.




CARRETERAS

LA EXPERIENCIA ARGENTINA EN LA
UTILIZACION MIXTA DE RECURSOS
FINANCIEROS PARA CARRETERAS.

PEAJE VS. FONDOS PRESUPUESTARIOS

ANTE UNA OPCION FALSA

La decision del gobierno argentino
de recurrir al sistema de concesion
de obra publica para financiar el
mantenimiento y mejoramiento de
una parte de la red vial nacional, ge-
ner6 una fuerte polémica que ame-
nazé con provocar graves conflictos
intersectoriales, en el momento de su
lanzamiento e implementacion.

Al centrarse el debate en una cues-
tion parcial, se corrié el riesgo de in-
currir en un error muchas veces reite-
rado en nuestro pais. El de que un
arbol nos impida ver el bosque.

El llamado peaje, como los fondos
especificos afectados, constituye una
forma de financiamiento de la obra
vial o de cualquier otro tipo y en tal
sentido no es bueno ni malo en si
mismo. Debe ser analizado en fun-
cién de circunstancias concretas y en
relacion a la ecuacién costo - benefi-
cio. Carecen de sentido, entonces las
discusiones de principios.

Tampoco tiene razén de ser la confi-
guracion de un dilema entre los regi-
menes alternativos de financiamiento
caminero. Es falsa la opcién entre
peaje y fondos especificos. Nuestro
criterio de abordaje de la cuestién
partié del supuesto fundado de que
ambas metocﬁ‘;[ogics debian comple-
mentarse, dada la concreta situacién
argentina de principios de la década.

UNA FALSA OPCION

Por el Ing. Carlos Federico Aragén.

Planteamos, en consecuencia, una
vision totalizadora que desechaba
los enfoques parcializados y las di-
cotomias ficticias y aspiraba a sentar
las bases para un debate integral y
profundo del tema. Nos animaban
dos concepciones bésicas. La prime-
ra de ellas, la innegable vercﬁ:d de
que en la cuestion del camino todos-
productores urbanos y rurales, con-
sumidores, comerciantes, empresa-
rios de servicios y el propio Estado
tenian intereses comunes. La segun-
da, la certeza de que la discusion
airada de medias verdades solo
contribuian a alejarnos de las solu-
ciones y concluir abriendo abismos
de incomprension donde deberia
primar la vocacién conjunta de sal-
var a una red vial que estaba a pun-
to de desmoronarse.

Esperabamos, aunque més no fuera
en minima parte, alcanzar el objetivo
planteado. En todo caso, hubiéramos
quedado satisfechos si lograramos
contribuir a crear las condiciones
propicias para un debate tan urgente
como necesario, acerca de un asunto
crucial para aquel entonces y decisi-
vo para el futuro. Pues nadie puede
dU(IZII’ acerca de la necesidad priori-
taria de nuestros paises de contar
con una red caminera en buenas
condiciones de operatividad, desple-
gada a lo largo y ancho de toda su
vasta geografia.

Para ello es menester insertar la pro-
blematica vial en sus correctos mar-
cos conceptuales: una vision del pais
que deseamos, una politica economi-
ca concordante que plantee objetivos
nacionales mas allé de los vaivenes
de la coyuntura, una politica de
transportes y especificamente de
transportes terrestres adecuada a ta-
les objetivos y, en funcién de todo
ello, el dimensionamiento y trazado
del conjunto caminero y la eleccion
de las fuentes de financiamiento y su
utilizacién.

La evolucién del caso argentino, de-
be servir como, experiencia, para
aquellos paises latinoamericanos que
lo estan imitando o estan proximos a
hacerlo.

DEFINICION DEL MARCO GENERAL

La sociedad argentina trae desde su
historia una vocacién comin expre-
sada en las sucesivas sintesis que, a
manera de jalones, sefialan los mo-
mentos culminantes de su devenir co-
mo Nacién. Més allé de las marchas
y contramarchas, mas allé de las
cuestiones coyunturales, més allé de
los enfoques ideolégicos y las discu-
siones de metodologias o escuelas
del pensamiento, pervive ella como
un imperativo de la conciencia colec-
tiva.
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Se expresa en la idea de una Nacién
integrada, capaz de ocupar produc-
tivamente tocg); su vasta geografia,
de movilizar su inmenso inventario
de recursos naturales y, en conse-
cuencia, de asegurar a sus habitan-
fes dignos niveles de vida, en un con-
texto de libertad y respeto a los dere-
chos del individuo.

El transporte, es obvio decirlo, juega
un rol decisivo en esa empresa co-
mon. Terrritorio dilatado que contie-
ne en si todos los climas )ﬂc posibili-
dad de desenvolver las mas diversas
producciones regionales, requiere
necesariamente de un fluido sistema
de intercomunicacion con utilizacién
eficiente de los distintos modos y ‘la
coordinacién multimodal para facili-
tar la integracién de un mercado in-
terno exento de soluciones de conti-
nuidad y de posibilitar el acceso a
los mercados internacionales. Sin un
adecuado y eficiente sistema de
transportes no hay pleno desenvolvi-
miento del mercado interno, y no ca-
bal aprovechamiento de las posibili-
dades que ofrecen los externos.

La infraestructura de transportes
constituye asi una prioridad inexora-
ble de cualquier politica nacional
que se proponga romper el ciclo de
pertinaz decadencia que habia sufri-
do la Argentina en las Gltimas déca-
das.

Corresponde, a su vez, un papel
esencial, dentro de esa concepcién
global, a los modos de transporte te-
rrestre. La configuracién fisica del te-
rritorio asi lo determinaba. Triéngulo
alargado de casi tres millones de ki-
lémetros cuadrados, con distancias
Este - Oeste de 1.500/2.000 kiléme-
tros y Sur - Norte de 4.500 entre
puntos extremos, de superficie casi
totalmente llana, sin grandes acci-
dentes geogréficos que impidan su
vinculacién, requeria de un correcto
desenvolvimiento del automotor y del
ferrocarril, operando segin las efi-
ciencias relativas para cada tréfico y
cada distancia. Un objetivo que dis-

taba de haberse logrado. Todo lo |

contrario, la evidencia cotidiana de-
mostraba que también en este campo
de la vida nacional se registraban
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graves deficiencias cuya superacion
reclamaba medidas urgentes e inver-
siones cuantiosas.

POLITICA DE TRANSPORTES

El sistema tradicional de transportes
terrestres tuvo como eje el ferrocarril.
Un ferrocarril concebido para servir
a las necesidades de un esquema
econdémico, cuyo centro era el co-
mercio exterior y cuyo universo era
el esquema adoptado por nuestro
pais en su relacién comercial con el
mundo vigente hasta la década del
treinta de este siglo y dentro del cual
el pais operaba como abastecedor
de carnes y granos.

Ya hacia I):] década del cuarenta se
hacia evidente la crisis del dispositivo
ferroviario. Su traza no respondia a
las exigencias de una economia que
obordc?bo el desenvolvimiento indus-
trial, ni tomaba en cuenta la revolu-
cién provocada por la difusion masi-
va del motor de explosién en la tec-
nologia de los transportes. La obso-
lescencia del material de vias y de
obras y del parque rodante acumula-
ba, a su vez, fuertes necesidades de
inversién diferidas.

La nacionalizacién no resolvié el
problema; por el contrario, el solo
paso del tiempo lo profundizé, en
tanto la administracion estatal agra-
v6 el comportamiento de la ecuacién
econémico - financiera de su explo-
tacion.

De tal forma, la participacién del
medio ferroviario en el desplaza-
miento de personas y cargas ﬁo pa-
sado a ser irrelevante, salvo en el
trafico de pasajeros en los grandes
corredores urbanos. La insistencia en
mantener inalterada una red que, en
la regién Litoral ya era excesiva en el
momento de su trazado (la densidad

de kilémetro de via por kilémetro |

cuadrado de extensién territorial era
hacia 1930 muy superior a la de los
paises europeos y solo parangonable
con la de las regiones més densa-
mente pobladas ge los Estados Uni-
dos, con niveles de demanda muy
superiores) provoca una paradoja.
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Al no haberse levantado a tiempo los
ramales antieconémicos, es decir los
secundarios, se concluy inhabilitan-
do el funcionamiento del medio en
las distancias largas y en el trafico
de cargas, rubros en ros que cuenta
con ventajas relativas.

Paralelamente, crecié el sistema au-
tomotor, con participacién decisiva
hoy en el transporte, tanto de bienes
como de personas.

Se carecié y se carece sin embargo,
de una politica vial adecuada, sc?vo
en algunas épocas en las que el ca-
mino fue objeto de la atencién que
merecia.

De tal forma, el ferrocarril y el auto-
motor competian de forma irracio-
nal, superponiendo funciones, con la
consiguiente formacién de bolsones
de antieconomicidad en ambos mo-
dos, las cuales, -como es obvio- se
proyectaban a toda la economia.

Las distorsiones derivadas de la si-
tuacién descripta impedian a su vez
la asignacién de recursos, segin el
mejor de los medios conocidos para
ese fin: la medicién por el mercado
de los grados de eficiencia relativas.
El ferrocarril, con un déficit cifrado
en los 700 millones de délares/afio,
operaba bajo un sistema tarifario
que no reconocia puntos de contacto
con sus costos y era subsidiado por
toda la comunidad. El autotranspor-
te, por su parte, recibia diversos sub-
sidios indirectos, entre ellos la asime-
tria en el tratamiento impositivo del
gasoil en relacién a los demés carbu-
rantes.

La solucién de esta problemdtica era
fundamental para erdesenvolvimien—
to nacional y ain para la mera mo-
dernizacién de estructuras insalva-
blemente perimidas y deberia consti-
tuir uno de los puntos del debate que
propusimos. Es parte del bosque que
corremos el riesgo de no ver, al con-
centrar excesivamente la atencién en
el arbol.

LA SITUACION VIAL

Es dentro del marco expuesto que en-
tendemos debemos abordar las cues-
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tiones especificas que cada modo
plantea, en este caso concrefo la vial.
Qué politica vial requiere cada paise,
Cémo ensamblar los requerimientos y
urgencias que exige la coyuntura con
los fines de mediano y largo plazo, y
que recursos se disponen?. Dos pre-
guntas de cuya respuesta depende
del éxito o el fracaso de las estrate-
gias que nos planteemos.
El sistemas vial argentino fue disefia-
do en la década ge los treinta y res-
pondia a un concepto, coordinado e
integrador. Proponia como eje, una
red troncal nacional y dos subsiste-
mas provinciales: la red provincial
rimaria (afluente y distribuidora de
ﬁ:s rutas troncales) y la red vial se-
cundaria (para la vinculacién intfer-
comunal y colectora de la provincial
primarial).
La red vial nacional consta hoy, lue-
go de la reestructuracién concretada
hace varios afios de alrededor de 39
mil kilémetros. De ello subsisten toda-
via unos nueve mil de calzadas natu-
rales o mejoradas, en tanto los res-
tantes 30 mil cuentan con pavimento.
Surge alli un primer y notorio déficit.
Siendo el sistema troncal un factor
clave de integracién territorial y ha-
bida cuenta de la importancia cobra-
da por el automotor, es redundante
decir que toda su traza deberia ser
de trénsito permanente, en buenas
condiciones de operabilidad.
A su vez, de los 30 mil kilémetros
pavimentados, sélo alrededor de 30
or ciento, se encontraban en muy
Euenas o buenas condiciones en tan-
to ofro 30 por ciento estaba en regu-
lar estado y el 40 por ciento en mal
estado.
La situacién era acumulativa. Ello por
dos razones. En primer lugar las re-
posiciones producidas en ?os Gltimos
afios eran inferiores a la media/a-
nual necesaria para mantener la si-
tuacién actual. Se estima que se de-
beria reponer el equivalente al diez
por ciento de la red, calculando, se-
gin pardmetros universalmente
aceptados, una vida Otil para el co-
mino de diez afios. En realidad, el
promedio de los dltimos afios no al-
canzaba al 3 por ciento.

A su vez, el costo de los trabajos de
reposicién, conservacion, reparacion
y mantenimiento crece exponencial-
mente a medida que las oEros se di-
fieren. Lo que reparado a tiempo se
realiza con inversiones relativamente
modestas, se encarece acelerada-
mente en la medida en que se acen-
toa el deterioro.

Una situacién mas grave adn se re-
gistraba en el sistema provincial. De
los més de doscientos mil kilémetros
que lo integraban sélo menos de la
mitad contaban con pavimento. El
déficit de mantenimiento ascendia se-
gon datos confiables, a alrededor del
80 por cinto de los tramos asfalta-
dos.

Es decir que no se incurre en exage-
racion si se afirma que el conjunto
caminero se hallaba a principios de
la presente década en riesgo Hlagan-
te de destruccion. Equivale ello, com-
putado solamente el costo de reposi-
cién de la red troncal nacional, a
una inversién acumulada del orden
de lo 50 mil millones de délares.

Tan profunda crisis tiene su explica-
cion en el agotamiento de los recur-
sos de financiamiento. Es decir que
estabamos ante una verdadera
emergencia, cuya superacion reque-
ria de decisiones rapidas y coheren-
tes exentas de disputas sectoriales
que han provocado cierto descon-
cierto en [Z)s primeros tiempos en la
opinién publica, que careceria de
elementos de juicio valederos como
para formarse una opinién més pre-
cisa de la problematica del camino y
sus posibles resortes de financia-
miento.

En este sentido es importante sefialar
la existencia en aquel entonces en la
Argentina de distintas motivaciones
en alguna de las objeciones ofreci-
das con motivo de la implantacion
parcial del sistema de financiamiento
por medio de la aplicacién, en un
sector de la red vial, del recurso di-
recto a cargo del usuario del camino.
Estaban aquellas que representando
a entidades que nucleaban a los car-
gadores (productores o remitentes)
plantearon su afinidad con el siste-
ma, objetando su faz instrumental,
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ofras que interpretando histéricas po-
liticas de financiamiento vial, avala-
das por haber sido la palanca finan-
ciera de la construccion y manteni-
miento de la actual red, independi-
zandola de los vaivenes presupuesta-
rios que nos tuvo acostumbrado
nuestro pais, representan un amplio
sector estrechamente vinculado al
sector, ofros que utilizando la rebel-
dia y la violencia transitaban el ca-
mino de la confrontacién en lugar
del de andlisis y las otras que han
hecho de una cuestion de politica
vial y su financiamiento, un tema de
politica partidaria en nada ayudaba
al esclarecimiento del tema sino todo
lo contrario.

EL FINANCIAMIENTO VIAL

Cuando se establecié originariamen-
te el sistema vial se defermino, tam-
bién, su forma de financiamiento.
Consistia en un Fondo Especiico for-
mado por un aporte sobre la nafta a
la que luego se agregé el impuesto a
los neumdticos, a las transferencias
de automotores y al tributo para el
fondo de autopistas. Se establecio
también su coparticipacién con las
provincias.

Con este recurso se pagd practica-
mente toda la obra caminera realiza-
da en el pais desde 1932 a 1990.
Las penurias del Tesoro estatal, en un
contexto de desmoronamiento de las
finanzas puoblicas, llevaron, sin em-
bargo, a una progresiva desviacion
de los fondos crel camino hacia ofros
destinos.

Es decir que mientras aumentaban
las gabelas aplicadas a los combusti-
bles y demés insumos del automotor,
se fue reduciendo el porcentaje y los
valores absolutos recibidos por Viali-
dad. Un circulo que se cerré cuando
la Ley de Emergencia Econdmica en
1990 dispuso cancelar los fondos
afectados y establecer el principio de
la universalidad de caja.

Nos encontramos asi }ren're a una si-
tuacion de hecho: no habia recursos
para el financiamiento vial, lo cual
equivale a decir que paulatinamente
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nos quedariamos sin rutas que me-
rezcan el nombre de tales.

LA CONCESION DE OBRA PUBLICA

El sistema de concesién de obra po-
blica, consiste en la delegacién por
parte del Estado de determinadas
obras a la actividad privada a cam-
bio de su concesién para la explota-
cién durante un periodo convenido.
En ese concepto es ampliamente co-
nocido y aplicado en el mundo y la
evaluacién de su bondad o perjuicio
no depende de criterios aprioristicos
o de principios -como ya lo hemos
dicho- sino de su eficacia o inefica-
cia para resolver los problemas plan-
teados.
En algunos paises, en lo que hace es-
pecificamente al camino es utilizado
preferentemente. En otros se usa el
criterio del recurso presupuestario.
En la determinacién cre una u ofra al-
ternativa ha primado generalmente
un criterio pragmdtico. Los gobiernos
ue tienen presupuesto ordenados,
jisciphno fiscal y el resto de los servi-
cios piblicos (seguridad, salud y jus-
ticia), debidamente prestados recu-
rren generalmente a los fondos via-
les, en cambio aquellos que no parti-
cipan o no han participado de esa
virtud apelaron a|precurso directo con
cargo al usuario (peaje) como una
tasa de uso, en aquellos carreteras
ve por su TMDA (transito medio
giurio anual) lo permitiese. Tanto uno
como oftros paises cuentan con exce-
lentes redes camineras, lo que de-
muestra que, en definitiva se trata de
una mera cuestion instrumental.
La tendencia actual, sin embargo,
apunta a la creciente utilizacién del
peaje. Es una consecuencia del creci-
miento del gasto publico en otras fina-
lidades no delegables y la consiguien-
e disminuciénege los fondos viales pa-
ra atender sectores delegables.

PEAJE DE MANTENIMIENTO

El peaje también puede ser utilizado
para mantener obras ya existentes.
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| Asi por ejemplo, en Suiza, desde

1985 se establecié un peaje anual
que debian pagar todos los automé-
viles que quisieran utilizar la red de
aufopistas existente. Recalco que no
era para construir obras nuevas, sino
para mantener las existentes.

El peaje se paga por medio de una
calcomania o vifieta que se adhiere
al parabrisas y que autoriza a circu-
lar por toda la red cuantas veces se
quiera durante todo el afio. Cuesta
30 francos suizos por afio. Resistida
al principio, fue luego adoptada con
estusiasmo y actualmente el 98,3 %
de los vehiculos esté adherido al sis-
tema.

El peaje se usa decididamente mal
cuando se lo utiliza como un simple
modo de obtener recursos fiscales.

EL PEAJE EN LA ARGENTINA

En la Argentina, si bien muchas ve-
ces se hablé de su implantacién, el
eaje reconocia pocos antecedentes
E(]SfCl que el gobierno nacional deci-
dié su aplicacién en algunos tramos
de la red nacional que representan
hoy unos 10.000 km. es dF;cir algo
mas del 35 % de la traza nacional
pavimentada y alrededor del 15 %
del total.
Se fueron planteando, a su vez, di-
versas objeciones, a las que nos refe-
riremos seguidamente, pero quedé
claro que las politicas y las reglas
quedaron dispuestas por el Estado
Nacional. Fue el Estado quien opté
dentro de su Programa de Transfc):r—
macién del Estado esta forma de fi-
nanciamiento parcial ante el agota-
miento de los recursos viales y la al-
ternativa de tener que apelar, sino, a
la financiacién con emision (inflacio-
naria), a la postre pagada por todos,
usuarios o no del camino.
En este programa el Estado (conce-
dente) fue quien determiné las rutas
y tramos en los que se aplicare, el
entorno dentro del cual se instala-
rian las estaciones de cobro y el
monto de las tarifas a aplicar y las
obras iniciales previas a la instala-
cién de las estaciones de cobro. A
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partir de los pliegos, las empresas
concesionarias concurrieron a las li-
citaciones ofertando en base al ca-
non a oblar al Estado las obras de
conservacién de las existentes, las
nuevas obras que en muchos casos,
son verdaderamente autopistas con
carriles independientes y los servi-
cios adicionales de asistencia médi-
ca, auxilio mecanico, sistemas infor-
mativos de emergencias en ruta, sis-
temas de informacién al usuario en
transito, seguridad, etc.

Las objeciones se centraron a partir
del momento de la implantacién en
tres aspectos principales:

1- No corresponde aplicar peaje a
trabajos de mantenimiento, sélo a
obra nueva.

En rigor de verdad el peaje es una
forma de financiamiento, tales como
lo hemos dicho, y en consecuencia
puede aplicarse tanto al manteni-
miento como a la obra nueva. Es
mas, no existe el peaje puro para
amortizar obra nueva. La explota-
cién del camino por un tiempo de-
terminado implica que la farif‘; con-
tiene un componente para el mante-
nimiento durante ese lapso.

2- El costo elevado.
En este topico cabe tener en cuenta
tres cuestiones:

a) las comparaciones en délares fre-
cuentemente utilizadas, sufrieron el
factor distorsionante representado
por la histérica errética marcha del
tipo de cambio entre el peso argenti-
no y el délar estadounidense.

b) El bajo volumen de tréfico en las
rutas -ofra derivacion de la recesién
de entonces- torna inconsistente las
comparaciones con las ecuaciones
costo - tarifas vigentes en ofros pai-
ses.

c) El precio de los productos que se
transportan estén en buena medida
afectados por las distorsiones de los
precios relativos, propios de las con-
diciones de funcionamiento de la




economia argentina. Ello determina
una mayor incidencia del costo de
transporte sobre el precio final del
producto.

A su vez, cabe tener en cuenta que
la comparacién no puede ser lineal,

ues el mejoramiento del estado de
r;s rutas implicaba un abaratamiento
de costos invisibles, en forma de me-
nor prima de seguro, mayor veloci-
dad comercial, menos desgaste del
vehiculo, neumaticos, seguridad en el
transporte, efc., cuya insignificancia
debe ser ponderada para establecer
la incidencia real del peaje en los
costos del flete y del pasaje de perso-
nas.

3- La inversién inicial es escasa.

La objecion puede tener algo de
cierta, ain cuando no es aplicable
por igual a cada uno de los contra-
tos. Ignoraba, a su vez, un dato
fundamental. El marco econémico -
financiero. La Argentina soportaba
una prolongada crisis de desinver-
sién. Las empresas viales habian
sufrido, por su parte y dentro de
esa situacién, un agudo proceso de
descapitalizcién originado en la ca-
rencia de obras, y la consiguiente
acumulacién de la capacidad ocio-
sa. No hubo pues - no pudo haber-
la - autogeneracién de fondos de
inversién. No habia ademés merca-
do de capitales ni existia crédito en
condiciones compatibles con los re-
tornos de cualquier actividad nor-
mal. Es decir que, o bien se realiza-
ba una determinada inversién ini-
cial y luego se proseguian los tra-
bajos con fondos provenientes de la
propia explotacién o se tomaba
crédito en el mercado dinerario del
corto plazo, de entonces cargando
los costos con un componente finan-
ciero que haria la tarifa absurda-
mente cara e insoportable para el
usuario.

Ninguna de las situaciones descrip-
tas era impufuble a las concesiona-
rias, como a ningin sector aislado
de la economia. Formaban parte de
los condicionantes originados por la
crisis.

QUE HACER

Hemos establecido a lo largo de es-
tas reflexiones, algunas precisiones
basicas, a saber:

- Todo pais requiere de una politica
de transporte, apta para el logro de
los objetivos que se propone como
Nacién.

- Actualmente, y como ocurre hace
muchos afos, se carece de ella. Sus
lineamientos y su forma de insercion
en la politica econémica nacional,
constituyen uno de los grcmdes temas
para el debate de los sectores involu-
crados en la cuestion y la sociedad
toda.

- La complementacién de los medios
de transporte terrestre y de estos con
el conjunto de los modos, representa
uno de los puntos ineludibles para
una definicion coherente y racional.
Implica ello un ferrocarril redimensio-
nado y modernizado y una red vial
integrada y en éptimas condiciones
operativas.

- El pais, su economia, su desenvolvi-
miento social y hasta el despliegue
de sus peculiaridades culturales ne-
cesitan del camino. Por ende, es una
cuestion de todos, en la que existen
intereses comunes, superiores a las
coyunturales divergencias sectoriales.

- La carencia de recursos para el fi-
nanciamiento vial, p|onfeoEc1 el peli-
gro cierto de la desaparicion de la
red existente, cuando es indispensa-
ble su extensién y mejoramiento.

A partir de esos preceptos similares
se plantes la cuestion de qué hacer.
En el actual estado de necesidad pa-
rece obvio decir.que no se puede de-
sechar ninguna CEu'ente de financia-
miento. Es més, deben complemen-
tarse las dos disponibles. El peaje y
los Fondos Especificos. El peaje es
aplicable a solo una parte de la red,
aquella cuya densidad de tréfico fa-
cilita la rentabilidad de la operacién
privada. Claro estd que de ninguna
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forma se justifica su utilizacién como
elemento de recaudacion fiscal. Las
tarifas no deben cargares con com-
ponentes que impliquen formas
abiertas o encubiertas de presion tri-
butaria, sino como tasa de uso del
camino.
Deberan adecuarse, a su vez, a las
posibilidades del sistema de trans-
porte, considerando todos los ele-
mentos en juego, y desechando par-
cializaciones inconsistentes. No es
descartable, en ese sentido, la trans-
ferencia de fondos especificos, los
que podrdn ir siendo rescatados en
la medida en que se recomponga la
economia nacional.
Lo exitoso del sistema de financia-
miento por pago directo del usuario
(peaje) en un sector de la red vial na-
cional (9.800 km.), estd posibilitando
que aquellas rutas cuyo TMDA, ha
ido aumentando, en gran parte por el
importante incremento del parque au-
tomotor (1990: 4.600.000 vehiculos;
1995: 5.850.000 vehiculos), que ex-
perimenté la Argentina en el dltimo
quinquenio, se pudieren encarar en
aquellas, mejorar tales como la con-
cesién de caminos de dos trochas, en
verdaderas autopistas de doble via,
tal es el caso de la Ruta 2 que une
Buenos Aires con Mar del Plata, 400
km. de longitud, la Ruta 9 entre Rosa-
rio y Cérgobc, y proximamente la
Ruta 14, que recorre el litoral argenti-
no, con limites de Uruguay y Brasil.
A su vez el sistema de concesiones
esta posibilitando la concrecién de
viejos suefios, en cuanfo a los accesos
a la ciudad de Buenos Aires, como
son la Autopista La Plata - Buenos Ali-
res, la Autopista 9 de Julio (salida al
Norte), la Panamericana, el acceso
Oeste, y la Autopista Ezeiza - Cafiue-
las. Con este mismo criterio se esta
implementando la construccion del
vente Buenos Aires - Colonia (42
m. sobre el Rio de La Plata uniendo
Argentina con Uruguay, alentado por
la puesta en marcha cre| Mercosur, el
Puente Santo Tomé - Sao Borga que
une Argentina con Brasil y el puente
Rosario - Victoria, que interconectara
las provincias de Santa Fé y Entre
Rios sobre el Rio Parand.
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El resultado antedicho no nos debe
hacer perder de vista la integrabili-
dad de un sistema carretero el cual
estd conformado por rutas de TMDA
inferiores al limite minimo en donde
la inversién privada es atraida, por
lo que la realizacién mejora y man-
tenimiento de estas debe quedar a
cargo del financiamiento estatal a
‘través de recursos establecidos por
presupuesto, con fondos continuados
permanentes y automaticos, como
son los establecidos por tasas especi-
ficas, como lo fueron histéricamente,
pero mantenidos en el tiempo a fin
de responder a planes viales funcio-
nales.

Naturalmente no ignoramos que la

obra vial no es una flor del paramo.
Requiere como cualquier otra inver-
sion, de la generacion del excedente
econémico necesario, cualquiera sea
la metodologia de financiamiento a
implementar. Pero si la economia es
la administracién de recursos créni-
camente escasos, segun una de las
mas conocidas definiciones, estd cla-
ro que la correcta asignacién de
ellos, depende su mayor o menor ré-
dito social. La inversién caminera es
tipicamente reproductiva. En lo inme-
diato, porque las obras implican in-
version, ocupacién de mano de obra
y requerimientos al extendido abani-
co de industrias proveedoras induc-
tores de reactivacion. En lo perma-

nente, porque generan los indispen-
sables candles para la circulacién de
la riqueza, requisito indispensable de
cualquier emprendimiento producti-
vo.

Por eso, y como colofén, era urgente
poner comprensién donde prejomi~
né inicialmente la incomprensién sec-
torial; diglogo en lugar de la afirma-
cién unilateral de las propias razo-
nes y soluciones integrales por enci-
ma de las reinvindicaciones parcia-
les. En suma, poner la mirada en el
bosque, en la seguridad de que solo
asi tendria sentido la discusién acer-
ca del arbol y la mejor forma de
atender a su crecimiento. La consig-
na pues fue sumar no opfar.

rreteras gravados por este tributo”.

SE INICIA EL PEAJE EN EL TRANSPORTE TERRESTRE EN CUBA

Al cierre de esta edicién se recibié en esta redaccién la siguiente nota del Ministerio de Finanzas y Precios
de Cuba, en la que se informa de la iniciacién del peaje en ese pais.

“De acverdo con lo regulado en la Ley N° 73 del Sistema Tributario del Estado, mediante Resolucién del Mi-
nisterio de Finanzas y Precios, se establecen las tasas méximas y minimas por Pedje a la que estan obligados los
conductores cubanos y extranjeros de vehiculos de motor de transporte terrestre que circulan por los tramos de ca-

“Asimismo se ponen en vigor las tasas especificas para la Autopista Matanzas-Varadero y el Pedraplén Ca-
yo Coco, vias seleccionadas para iniciar el sistema, como se indica en el croquis siguiente”.

\_., LEYENDA
eesssscee TRAMOS DE CARRETERAS GRAVADOS
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CARRETERAS

XiI° CONGRESO ARGENTINO DE
VIALIDAD Y TRANSITO

Como lo informamos en nuestro
nomero anterior, la Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras tiene a su
cargo la organizacién del XII® Con-
greso Argentino de Vialidad y

A continuacién transcribimos el pri-
mer documento preparado por el
Comité Ejecutivo del Congreso en el
que se informa con respecto a deta-
lles del mismo, en particular al tema

Trdnsito.

INTRODUCCION

La Asociacién Argentina de Carre-
teras convoca al XII° Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito en
cumplimiento de la honrosa tarea
que le ha confiado el Consejo Vial
Federal.

Invitamos a todos los integrantes de
la familia vial: Entidades, Empresa-
rios, Funcionarios, Profesionales y
Técnicos a concurrir a este llamado
con el espiritu de cooperacién y vo-
cacién de superacion que ha permiti-
do a las anteriores generaciones via-
les, llevar a la Vialidad Argentina a
niveles de competencia que debemos
honrar con nuestra permanente dedi-
cacién, concentrandonos en el logro
de nuevas metas del conocimiento
cientifico y técnico y modos de ge-
renciamiento, poniendo en va?or
nuestras capccicﬁxdes de asimilacion,
innovacién y desarrollo, las que en
todo tiempo han debido vencer las
tradicionales dificultades que hoy co-
mo ayer existen pero han sido y se-
ran superadas.

Esta Reunién cubrird todos los aspec-
tos del quehacer vial con presenta-
ciones y sesiones de discusién que
permitan actualizar nuestros conoci-
mientos con el aporte de los avances
contempordneos en la materia asi
como transmitir experiencias, resulta-
dos y programas del actual renacer
de la actividad vial en la Argentina,
tanto profesional como empresaria,
en el marco de la Reconversién Vial.

“presentacion de trabajos”.

EL XII° CONGRESO Y
LA EXPOSICION VIAL.

o Se celebraré en Buenos Aires del
29 de septiembre al 3 de octubre de
1997 en Parque Norte (Av. Cantilo y
Av. Guiraldes s/n).

* En el mismo predio funcionara una
EXPOSICION DE OBRAS, MAQUI-
NAS, EQUIPAMIENTO, TECNOLO-
GIA Y MATERIALES VIALES a la que
concurrirdn con sus e|ementosclos
mds caracterizados fabricantes, re-
presentantes, entidades, empresas y
consultoras viales.

Esta exposicion funcionara durante to-
do el dia, previéndose una mutua vin-
culacién entre el Congreso y la exposi-
cién de manera tal que armonicen los
respectivos programas de actividades
para que los concurrentes al Congreso
puedan participar de las actividades
que se desarrollen en la Exposicion.

El acceso a la exposicién seré libre.

ORGANIZACION

COMISION ORGANIZADORA

e Presidente: Ing. José B. Cortizo
Consejo Vial Federal

* Vicepresidente: Ing. Elio A. Verga-
ra,Direccion Nacional de Vialidad

* Vicepresidente: Ing. Luis A. Laguin-
ge, Direccion Nacional de Vialidad

e Vicepresidente: Ing. Carlos H.
Hidalgo, Gobierno de la Ciudad

Auténoma de Buenos Aires.

COMITE EJECUTIVO

e Director Ejecutivo: Ing. Rafael Balcells,
Asociacion Argentina Se Carreteras

e Secretario General: Ing. Nicolas
Berretta, Consejo Vial Federal

e Pro - Secretario: Prof. Juan E.
Tornielli

e Tesorero: Ing. Carlos J. Priante,

' Asociacion Argentina de Carreteras

e Pro - Tesorero: Ing. Juan Morrone,
ADEFA

SECRETARIAS

e Relaciones Internacionales: Ing. Ju-
lio C. Caballero, Instituto del Cemen-
to Portland Argentino

e Técnica: Ing. Enrique L. Azzaro,
Comisién Permanente del Asfalto

e Exposicion Vial: Sr. Hugo Badariofti,
Asociacion Argentina de Carreteras

e Administrativa: Sr. José B. Luini,
Asociacién Argentina de Carreteras
e Publicaciones: Ing. Marcelo J. Al-
varez, Comision Permanente del As-
falto.

JURADO

- Ing. Roberto M. Aguero
- Ing. Gustavo Carmona
- Ing. Pablo Gorostiaga

VOCALES

Representantes de las siguientes insti-
tuciones:

- Asociacién Argentina de Compa-
Aias de Seguros.

- Asociacién Argentina de Pavimen-
tos Rigidos.

- Automévil Club Argentino
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- Camara Argentina de Consultores.

- Camara Argentina de Empresas
Vidles

- Centro Argentino de Ingenieros

- Comisién Nacional del Area Metro-
politana de Buenos Aires (CONAM-
BA)

- Comisién Nacional del Trénsito y la
Seguridad Vial.

- Comisién Permanente de Equipos
Viales.

- Comité de Seguridad en el Trénsito |
de la Provincia de Buenos Aires CO- |

SETRAN.

- FADEEAC

- FATAP

- Municipalidad de la Civdad de
Buenos Aires.

- OCRABA. Organo Control Red de
Accesos a Buenos Aires.

- Policia Federal Argentina.

- Federacién Argentina de Trabaja-
dores Viales: (FAT Vial)

- Sociedad Rural Argentina.

- Subsecretaria de Turismo de la Na-
cion.

- Touring Club Argentino.

- Unién Argentina de Asociaciones
de Ingenieros -UADI

- Unién Argentina de la Construc-
cion.

- Universidad de Buenos Aires: Es-
cvela de Graduados de Ingenieria de
Caminos.

- Universidad Nacional de La Plata:
Facultad de Ingenieria.

COMISION DE PROMOCION Y
PRENSA

* Sr. Hugo Badariofti

® Ing. Juan Morrone

* Ing. Jorge W. Ordofiez

COMISION REVISORA DE CUENTAS
* Cdor. Carlos Folledo - Consejo Vial
Federal

® Ing. Juan J. Buguiia - Camara Ar-
gentina de Consuﬁores

COMISIONES DE TEMAS
Coordinador General:

® Direccién Nacional de Vialidad:
Ing. Francisco José Garcia.

COMISIONES Y AUTORIDADES

- Legislacién, Planificacién, Econo-
mia, Financiacién y Gestién Vial.
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Presidente: Dr. Julio Crivelli

ll- Transporte, Trénsito, Seguridad y
Educacién Vial Presidente: Ing. Ar-
mando Garcia Baldizzone

lll- Proyecto, Construccién y Conser-
vacion de Caminos y Puentes: Presi-
dente Agr. Enrique A. Raffo, Vicepre-
sidente Ing. Jorge A. Felizia.

IV- Pavimentos rigidos: Presidente |

Ing. Julio C. Caballero.

V- Pavimentos Flexibles Presidente:
Ing. Félix J. Lilli, Vicepresidente Ing.
Héctor J. Biglino.

VI- Investigacién y Desarrollo Tecno-
légico. Impacto Ambiental. Presiden-
te Dr. Jorge Agnusdei

Cada Comisién estard integrada por
un presidente, un vicepresidente, un
secretario, un pro-secretario y un re-
lator. Los presidentes designarén los
restantes cargos en cada comisién.

Expertos internacionales

Se estan realizando activas diligen-
cias para obtener la participacién de
expertos extranjeros, que actuarén
en el seno de cada comisién.

TRABAJOS
El presente “LLAMADO A PRESEN-
TACION DE TRABAJOS” constituye
una convocatoria para todos aque-
llos que tienen vocacién por dar a
conocer sus estudios y propuestas y
asi contribuir al éxito de la reunién.
Recepcién de trabajos: hasta el 15
de mayo de 1997 se recibiran los
Restmenes de los trabajos cuyos ori-
inales deberan presentarse antes
gel 15 de agosto cre 1997 en la sede
de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras. Paseo Colén 823 72 Piso,
(1063) Buenos Aires.
Recepcién de ponencias: hasta el 15
de setiembre de 1997, en el mismo
lugar.
Condiciones: ser originales o inéditos.
Podrén admitirse trabajos ya publica-
dos que contengan nuevos elementos
informativos de importancia a juicio
de la comisién organizadora.

CARRETERAS
CARACTERISTICAS:

a) Categorias:
seran de dos clases, a saber:

- Monografias: Comprenden infor-
mes, comunicaciones, estudio, expe-
riencias o recomendaciones de tra-

- bajo.

- Ponencias: propuestas que por su
naturaleza conduzcan a conclusiones
ara ser adoptadas por el congreso

| Ecio la forma de resolucién.

b) Formatos y condiciones

1. Los trabajos se enviaran en origi-
nal, con cuatro copias en espariol.
Estaran escritos a maquina o impre-
sos. Dentro de la pagina, la escritura
ocupard un espacio 3&- 24 x 17 cm.

2. Se acompaiiard un original de ca-
da uno de r;i graficos y dibujos que
integran el trabajo. Estos deberan ser
cos?eccionados con tinta color negro
intenso sobre papel transparente o
blanco, para permitir la preparacién
de grabados nitidos para el caso de
la publicacién del trabajo en la Me-
moria.

Las fotografias deberan estar bien
contrastadas.

3. El texto de los trabajos no excede-
rd de 7.500 palabras sin contar el
resumen ni la bibliografia si la tuvie-
se.

4. Todo trabajo deberd ser anticipa-

do por un resumen de no mas de
500 palabras.

5. En el caso particular de las ponen-
cias, éstas deﬁerén contener ademds
un enunciado del tema tratado, el
desarrollo o fundamento y las conclu-
siones en forma de Resolucién o Re-
comendacién del Congreso.

6. El trabajo y el extracto vendran
acom uﬁucllos por un diskette bien
identificado con el texto completo en
Word de Microsoft versién 6.0.




Esto no es exigible para la parte del
trabajo que se presenta por grdficos,
dibujos o fotografias, que geberén
ubicarse en el texto del diskette me-
diante nomeros o letras correlativas y
espacios en blanco.

7. La Comisién Organizadora podré
modificar el presente, asi como con-
ceder excepciones en las demés con-
diciones establecidas cuando medien
razones que, a su juicio, lo justifi-
quen.

Las Comisiones propondran la publi-
cacién completa o |F; publicacion del
resumen o la mencién en un listado
de cada trabajo recibido siendo en
dltimo término la Comisién Organi-
zadora quien decidira al respecto.

8. Todas las copias provistas por los
autores de los trabajos presentados,
cualquiera fuere la resolFL)Jcién que a
su respecto se adoptare por el Con-
greso, quedarén en poder de éste.

9. Los trabajos presentados al Con-

reso pasarén a ser de propiedad
gel mismo y sélo podran ser repro-
ducidos con la mencién expresa de
que han sido tratados por el XIl Con-
greso.

PREMIOS:

1. Todos los trabajos recibidos dentro
de las fechas establecidas seran deri-
vados a consideracion de una de las
Comisiones de Temas. Cada autor, al
remitir su trabajo podré indicar a
cual de las comisiones desea que és-
te sea derivado, lo cual serd decidi-
do por la coordinacién general de
Comisiones de Temas.

Se han instituido premios para cada
uno de los mejores trabajos de cada
comisién. Seran de $ 5.000 cada
uno y llevaré el nombre de la enti-
dad o empresa que lo patrocine.

Cada una de las comisiones propon-
dra una terna de trabajos sin orden
de prioridad y el jurado decidira en
definitiva en écha anterior a la cele-
bracion del XII° Congreso durante

cuyas deliberaciones seran entrega-
dos los premios respectivos. El secre-
tario de cada Comisién integrara el
jurado como miembro informante. En
caso de que los autores premiados
residan en el interior del pais, el
Congreso se hara cargo de los gas-
tos ge estadia durante la duracion
del mismo.

Podré optar a cada uno de estos pre-
mios todo autor argentino o latinoa-
mericano y que no%orme arte de la
Comisién Organizadora cFe| Congre-
50.

La Comision Organizadora publica-
ra:

1. Lamado a presentacion de traba-
jos. Publicacion N°1

2. Compilacién de los restmenes de
los trabajos. Publicacion N° 2

3. Compilacién de las Ponencias. Pu-
blicacion N° 3

4. Compilacion de Trabajos. Publica-
cion N° 4

5. Actas del Congreso incluyendo to-
dos los Trabajos y Ponencias acepta-
das por las respectivas Comisiones.
Publicacion N2 5.

Las Publicaciones N¢ 1, 2, 3y 4 se
editaran antes de la apertura.

Ademas se publicaran Boletines de la
efapa preparatoria y durante el De-
sarrollo del Congreso. Se editara un
Catélogo de la Exposicién “Vialidad
y Transito 1997".

IDIOMA

Las deliberaciones del Congreso y la
totalidad de la documentacién que se
roduzca seran en espafiol. En aque-
ﬁos casos en que el expositor invita-
do se expreso en ofro idioma, se su-
ministrara traduccién simultanea.

TEMARIO

Como orientacién para la elabora-
cién de trabajos, se proporciona a
continuacion un listado que no tiene
cardcter limitativo y que constituird el
temario basico del XII° Congreso.

CARRETERAS

Comisién de Temas |

Legislacién, Planificacion, Economia
y Gestion Vial. Mercosur.

1. Transporte Carretero y Economia

1.1.1 Tendencias actuales en Legisla-
cién, Economia y Financiacién de ca-
minos. “Road Account”

1.1.2 Gerenciamiento de la inversion
vial. Optimizacién del recurso huma-
no - técnico - econémico.

1.1.3 Pago por usuarios. Alternati-
vas.

1.1.4 Economia del Sistema de Pea-

e.
1.1.5 Viabilidad Econémica de la
Ecuacion: Caminos y Transporte.

2. Planificacién de los Transportes e
integracion multi-modail:

1.2.1 Estrategias y Politicas

1.2.2 El uso de la tierra y las redes
de Transporte Carretero.

1.2.3. Planes Directores de Transpor-
te, Redes, carreteras y Transporte
Multimodal.

1.2.4. Pronésticos de Demandas de
Vigie.

1.2.5 Barreras Institucionales y Eco-
némicas para la integracion Modal.

3. Integracién vial en el Mercosur

1.3.1 problemas generales inheren-
tes a la nueva situacién de los trans-
portes carreteros argentinos que de-
viene del MERCOSUR.

1.3.2 El transporte carretero interre-
gional en el cono sur en la actuali-
dad. Aspectos técnicos y operativos,
econdmicos, impositivos, aduaneros.
1.3.3 Funcionamiento vial concerta-
do entre los paises integrantes del
MERCOSUR. La participaciéon priva-
da, industrial y empresaria.

1.3.4 Obras viales en frontera. Pro-
blematica especifica. Soluciones y
perspectivas.

Comisién de Temas |
Transporte, Transito, Seguridad y
Educacién Vial

1. Seguridad
2.1.1 Camino / vehiculo / Conduc-

tor, sus relaciones.
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2.1.2 Operacién y Equipamiento de
Vehiculos Comerciales.

2.1.3 Sefialamiento verticales y hori-
zontales y otros elementos de seguri-
dad vial.

2.1.4 Llevantamiento de datos y Mé-
todos Analiticos respecto de la Segu-
ridad.

2.1.5 Tramos de concentracién de
occlidentes. Siniestralidad de la Red
Vial.

2.1!.6 Ensefianza de la Seguridad
vial.

2. Transito Urbano

2.2.1 Funcién del Automévil y Vehi-
culos de Carga.

2.2.2 Economia Global de la De-
manda y Asignacién del Transporte
Urbano.

2.2.3 La bicicleta y otros medios de
transporte.

2.2.4 Innovaciones en los sistemas
de operacién de Sefiales de Trénsito.
2.2.5 Vehiculos de alta ocupacién,
programas.

3. Sistemas Inteligentes de Transporte
(SIT). Aplicaciones Telematicas al
Transporte (ATT)
2.3.1 Sistemas de gerenciamiento de
Tréfico SIT/ATT

2.3.2 Navegacion Vehicular e Infor- |

macién de Viaije,

2.3.3 Aplicaciones a los vehiculos de
carga y pasajeros.

2.3.4 Aplicaciones a los Vehiculos de
Emergencias.

2.3.5 Peajes electrénicos.

4. Factores Humanos

2.4.1 Sistemas de Visibilidad e llumi-
nacion.

2.4.2 Respuesta humana a los me-
dios de control de trénsito y sistemas
de previsién de accidentes.

2.4.3 Peatones y otros usuarios del
Transporte.

2.4.4 Conducta de los Conductores y
Abusos principales.

2.4.5 Integracion: Conductor y Acti-
vidades Correctivas.

Comisién de Temas I

Proyecto, Construccién y Conserva-
cién de Caminos y Puentes
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1. Disefio de Carreteras, Geometria
3.1.1 Disefio de Caminos Rurales y
Urbanos.

3.1.2 Standars de Disefio y procedi-
mientos de Revisién.

3.1.3 Técnicas de Disefio Geométrico
Urbano.

3.1.4 Autopistas. Distribuidores. In-
tersecciones.

' Comisiéon de Temas IV

3.1.5 Técnicas de Disefio Computari- |

zado.

3.1.6 Standars viales argentinos con |

relacién a otros paises.

2. Construccién, Rehabilitacion y

mantenimiento de Carreteras

3.2.1 Proyecto, Ejecucién, Control,
Construccién y Rehabilitacién de
obras basicas.

3.2.2 Nuevos desarrollos en Equipa-
miento para la construccién de obras
basicas.

3.2.3 Uso adecuado de Materiales y
Recursos Locales.

3.2.4 Estabilizacién de suelos, meca-
nica, fisica y fisico-quimica.

3.2.5 Compactacién de Suelos.

3.2.6 Conservacién rutinaria mejora-
tiva.

3. Obras de Arte

3.3.1 Disefio Estructural.

3.3.2 Rehabilitacién y Refuerzo de Es-
tructuras y mantenimientos de puentes.
3.3.3 Cédigos y especificaciones.

.4 Disefio Antisismico.

.5 Nuevos Materiales.

.6 Estética de los Puentes.

.7 Puentes de Grandes Luces.

.8 Mantenimiento de puentes.

.9 Toneles.

3.3
3.3
3.3
3.3
3.3
3.3

4. Caminos de Bajo Transito

Pavimentos Rigidos

4.1.1 Disefio, Construccién y Mante-
nimiento de Pavimentos Rigidos.
4.1.2 Tendencias en el gerenciamien-
to de Pavimentos Rigidos.

4.1.3 Materiales.

4.1.4 Anélisis de los Métodos de
evaluacién de datos.

4.1.5 Evaluacién de pavimentos en
servicio.

4.1.6 Modelos de Deterioro.

- 4.1.7 Nuevas Tecnologias.

Comisién de Temas V

" Pavimentos Flexibles

- 5.2.1 Disefio, Construcciéon y Mante-

3.4.1 caminos de Bajo Trénsito. Me- |

joramiento y mantenimiento.

3.4.2 Politica de inversiones, criterios
de rentabilidad.

3.4.3 Disefios Geométricos para Ca-
minos de bajo transito.

3.4.4 Alternativas para caminos de
dos trochas para trénsito permanen-
te.

3.4.5 Criterio de Drenaje y obras de
arte.

3.4.6 Seguridad de los usuarios de
los caminos de Bajo Transito.

3.4.7. Materiales locales.

nimiento de Pavimentos Flexibles.
5.2.2 Tendencias en el gerenciamien-
to de Pavimentos Flexibles.

5.2.3 Materiales., incluso el uso de
materiales de baja calidad.

5.2.4 Analisis de los Métodos de
evaluacién de datos.

5.2.5 Evaluacién de pavimentos en
servicio.

5.2.6 Modelos de Deterioro.

5.2.7 Nuevas Tecnologias.

Comisién de Temas VI
Investigacién y Desarrollo Tecnolégi-
co, Impacto Ambiental.

1. Transporte carretero y Medio Am-
biente

6.1.1 Polucién Ambiental por impac-
to del Trc:nis)orte Carretero.
6.1.2 Incidencia del Impacto Am-

~ biental en los Costos Totales.

6.1.3 Reduccién del Ruido y Vibra-
cioén.

6.1.4 Desarrollo Sustentable del
Transporte considerado desde el pun-
to de vista ambiental.

2. Tecnologia y formacién de profe-
sionales del transporte.

6.2.1 Formacién y Demanda de Pro-
fesionales del Transporte.

6.2.2 Transferencia de Tecnologia,
Métodos y Aplicaciones.

6.2.3 Gerenciamiento de “Calidad
Total”.

6.2.4 Entrenamiento y métodos Edu-
cacionales Innovadores.
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6.2.5 Fortalecimiento Institucional.
6.21.6 Cliente / usuario del sistema
via

6.2.7 Defensa del consumidor.

6.2.8 Uso racional de la energia en
Obras Viales.

6.2.9 Criterios de calidad de servicio
y obra, 1SO serie 9000 y de protec-
cién ambiental 1ISO serie 14000

NOTAS:

1. El Programa Técnico del XII® Con-
greso, alienta estudios en topicos in-
novadores y tendencias econémicas
que no estan incluidas en la lista pre-
cedente, siempre que el tema tenga
relacién con la orientacién general
de este Congreso.

2. Esta enumeracion tiene en cuenta
y en olc]qunos casos reproduce temas
aportados por la International Road
Federation para la preparacion del
Xllith WorldpMeeﬁng (Toronto-Cana-
da-Junio de 1997)

-Acreditaciones

- Ceremonia de apertura

- Anuncios de premios

- Distribucién de material preparato-
rio.

- Informacién sobre la integracién de
comisiones e incorporacion a las mis-
mas.

- Conferencia de prensa.

- Exposicién Vial, Inauguracién.

(tarde)
- Reunién de comisiones.
- Coctel de apertura.

DIA 2 - 30/9 Martes

(mafana)

~ -Reuniones de comisiones

- Exposicién Vial.

(tarde)

- Reuniones de comisiones.

DIA 3 - 01/10 Miércoles
(manana)

CARRETERAS

- Visita a Obras
- Exposicién Vial

(noche)
- Concurrencia a una representacion
artistica.

DIA 4 - 02/10 Jueves
(manana)

- Reuniones de comisiones
- Exposicién Vial.

- Tarde: Libre

DIA 5-03/10 Viernes
(manana)

- Sesion plenaria

- Exposicién Vial (cierre)

(tarde)
- Ceremonia de clausura
- Conferencia de prensa

(noche)
- Cena. Entrega de Premios.

PROGRAMA TENTATIVO -Reuniones de comisiones - Cierre del Congreso y Exposicion
DIA 1 - 29/9 Lunes Vial coincidente con la tradicional
(mafiana) (tarde) Cena del Dia del Camino.
INSCRIPCIONES:

Para inscribirse en el XII° Congreso Argentino de Vialidad y Trénsito, debe llenarse la siguiente ficha:

XIle CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

Ficha de inscripcion:

Apellido y nOMbIE: . . ..o
Profesion/OCUPACION: . . . . .o\ttt ettt e e
o s TS SR P S T T R LR R
Entidad a la que representa (si es el caso): .. .. ...
Diotnicilit the la@RAE . - . vovs s s v wesenmes snn s o mmessnmesss s i BFEEEETFETEE S wE ¥ E ns 0w e
Lugar y fecha:

Presentard trabajos para considerar en comisiones. Si
(Marcar lo que corresponda)

En caso afirmativo, por favor incluir el tema y la comision de preferencia:

NOTA:

e Carécter de la inscripcion: la inscripcién da derecho a la asistencia, a las sesiones del Congreso, a la exposicién vial, a la parti-
cipacion en comisiones, la presentacién y discusion de trabajos y la recepcion de las publicaciones que se produzcan y la partici-
pacién en el coctel de apertura y en la cena de cierre. Puede inscribirse cualquier persona interesada en el Congreso.

* Costo de la inscripcién: hasta el 31 de julio de 1997, sera de $200 por persona. Posteriormente de $220. Quedaran exento de
ese pago Unicamente las personas o instituciones que fueran expresamente invitadas con indicacion de ese cardcter.

e Las fichas de inscripcion deben remitirse, juntamente con el correspondiente importe en efectivo, giro o cheque a la orden de la
Asociacién Argentina de Carreteras a la sede de la misma. Paseo Colén 823 Piso 72, (1063) Buenos Aires, Telefax 362-0898
pudiendo anticiparse por fax y efectivizar el pago posteriormente.
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44> ANIVERSARIO DE LA
ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

Con un almuerzo celebrado en los salones
de la Camara Argentina de la Construccion,
el 24 de julio ltimo la Asociacién Argentina
de Carreteras celebré su 442 aniversario,
que cumplié el 21 de ese mes, en el que fue
agasajado el Ing. Dante A. Prosperi, por ha-
ber cumplido a esa fecha 40 afios como
asociado de la Institucién.

Participaron de esta reunién los siguientes
funcionarios: el Administrador y el Subadmi-
nistrador General de la Direccién Nacional
de Vialidad, Ing. Elio A. Vergara y Luis A.
Laguinge, respectivamente; el Presidente de

OCRABA, Ing. Roberto Cruz; el Presidente
de la Academia Nacional de Ingenieria, Ing.
Antonio Marin; el Presidente de la Camara
Argentina de la Construccién, Ing. Aldo B.
Roggio; el Presidente y el Vicepresidente 1°
de la Comisién Permanente del Asfalto, Ing.
Félix J. Lilli y Dr. Jorge O. Agnusdei, respec-
tivamente; el Gerente de la Cémara de Con-
cesionarios Viales, Sr. Obdulio H. Ferrario,
directivos de la Asociacién, empresarios,
efc.

El Ing. Rafael Balcells se refirié a esta cele-
bracién con las siguientes palabras.

DEL ING. RAFAEL BALCELLS

Realmente estar aqui en este edifi- |

cio de la Camara Argentina de la
Construccién donde varias de las
Instituciones aqui presentes deci-
dieron hace 44 afios fundar la
Asociacion Argentina de Carrete-
ras, crea en nosotros la obliga-
cién de agradecer la circunstan-
cia de que se hayan reunidos los
esfuerzos, de estas instituciones
como la citada Camara, la Comi-
sién Permanente del Asfalto, el
Automovil Club Argentino, el Tou-
ring Club Argentino y tantos otros
organismos que hicieron posible
que esta Asociacion tuviera un
nacimiento que le permitiera tener
esta larga vida que hoy nos hon-
ramos en conmemorar en su 44°
aniversario.

A todos nosofros nos une un obje-
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El Ing. Dante A. Présperi recibe el saludo del Ing. Rafael Balcells. Sentados los Ing.
Aldo B. Roggio, Elio A. Vergara, Carlos A. Bacigalupi y Gustavo R. Carmona.

tivo comin que es el hacer del ca-
mino el medio adecuado para
crear en nuestro dmbito nacional
un fransporte que progresivamen-
te haga més econémico el flete de

nuestros productos y que dia a
dia comunique mejor a nuestra
poblacién para hacer de esta na-
cién lo que todos nosotros desea-
mos, una nacién organizada, una




nacién que crece, una nacion que
produce con mayor eficiencia y
mejor calidad.

Realmente nuestro lema “Por mas
y mejores caminos” concita desde
su enunciacion la idea de que el
camino es un objetivo que tiene
en cuenta la esencia del ser na-
cional.

El camino une, el camino promete
al pais un futuro mejor en la me-
dida en que paulatinamente se va
implementando con mas eficien-
cia la red vial que hace del trans-
porte carrefero realmente uno de
los pilares del desarrollo de cual-
quier nacién organizada.

Hay mucho por hacer, pero tene-
mos la suerte en este proceso que
estamos viviendo los ultimos afos,
de que hay un renacer de la acti-
vidad vial. Hoy podemos decir
que el estado con el apoyo inclu-
sive de los organismos infernacio-
nales, ha considerado que era
tiempo y prudente reactivar la
conservacion y rehabilitacion de
las redes, base fundamental de
una politica sana de los pueblos.
Vialidad Nacional y los organis-
mos viales provinciales estan vol-
viendo por su fueros y la inversion
vial esta creciendo.

La actividad privada a traves de
la creacion del recurso del peaije

y de las obras financiadas con el
pago diferido, ha reanimado con
un hélito fervoroso la accién ca-
minera de toda la familia vial que
hoy estd aqui presente. Podemos
estar convencidos de que en el fu-
turo inmediato la accién vial va a
tener resultados concretos que nos
van a permitir cumplir el objetivo
fundamental que hemos mencio-
nado. Hoy tenemos la oportuni-
dad de que esté presente uno de
los profesionales que cumple 40
afios de socio de la institucién; el
Ing. Dante Prosperi, que viene
desde Rosario para estar presente
y compartir con esta mesa la cele-
bracién del 442 aniversario de es-
ta institucién. Le voy a pedir que
se haga presente entonces para
entregarle esta medalla recorda-
toria.

PALABRAS DEL ING. PROSPERI:

Estimados colegas hace 40 ahos
en una reunién que se llevaba a
cabo en la ciudad de Santa Fe el
Ing. Marcelo Alvarez no me pidio
que me asociara, me dio la solici-

tud y lo Gnico que tuve que hacer |

fue firmarla. En ese entonces logi-
camente nacia précticamente la
Asociacion Argentina de Carrete-
ras, hoy a traves de tantos afios

~ pasados no puedo menos que

CARRETERAS

agradecer aquella invitacién tan
cordial o tan forzada del Ing. Al-
varez, pero légicamente la Aso-
ciacién cumple un rol muy impor-
tante en la formacion de los que
nos dedicamos a la actividad vial
a traves de los congresos, a traves
de la publicaciones. No puedo
menos que repetir unas pocas pa-
labras que dije en donde tan gen-
filmente me invitaron a la reunién
anterior a esta, con los miembros
directivos de la Asociacion.

La utilidad que la Asociacién pres
-ta es infinita, no tiene limites,
nos obliga a estar agiornados
porque nos incentiva de alguna
manera.

Muchas gracias. Han sido ustedes
muy amables, son cuarenta
afios... No son tantos... Gracias.
A los postres el Ing. Roberto Cruz
-presidente de OCRABA- agrade-
ci6 se lo designara para efectuar
el brindis aunque consideréd que
dicha tarea deberia haber estado
a cargo del Ing. Balcells o del Ing.
Vergara.

Despues de destacar lo que signi-
fica el camino para el progreso
de nuestro pais, invité a los pre-
sentes a brindar por este 44° ani-
versario.
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INFLUENCIA DE LA TEMPERATURA
EN LAS DEFORMACIONES DE LAS
MEZCLAS ASFALTICAS*

RESUMEN:

Es un fenémeno conocido el creciente
deterioro de las capas asfélticas co-
mo consecuencia de las deformacio-
nes producidas por el incremento del
trénsito y de las cargas por el eje.
Las deformaciones permanentes o
ahuellamiento, estan directamente in-
fluidas por el fipo de la mezcla y la
temperatura de servicio.

En este trabajo se pretende medir
mediante ensayos de laboratorio y
en forma comparativa, el comporta-
miento de distintos tipos de mezclas
sometidas a la accién de cargas re-
petidas bajo diferentes condiciones
de temperatura.

El equipo que se utiliza es el “Wheel
Trc:eccr(ing Test”, desarrollado por el
Road Research Laboratory de Ingla-
terra en su versién origin;{

Se estudian mezclas preparadas en
caliente con asfaltos convencionales
y modificados con polimeros del tipo
SBS y EVA. Las temperaturas de tra-
bajo abarcan el rango de las maxi-
mas que se alcanzan en el camino.

A través de las curvas Deformacién -
Tiempo obtenidas con el Wheel Trac-
king Test, se calcula una serie de pa-
rametros que caracterizan a las dFi,fe-
renfes mezclas. Estos parametros son
la velocidad de deformacién y la es-
tabilidad dinémica.

* Trabajo presentado a la XXVIII2 Reunién del Asfalto.
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Por el Dr. Jorge O. Agnusdei, los
Ings. Horacio Osio, Miguel B. Rego,
Pablo Gutiérrez, Carlos Zangara y
el Téc. Omar A. losco.

LEMIT- CIC (Laboratorio de Entrena-
miento Multidisciplinario para la In-
vestigacion Tecnolégica - Comision
de Investigaciones Cientificas de la
Provincia ge Buenos Aires).

) INTRODUCCION

Los asfaltos se caracterizan por tener
un comportamiento reolégico del tipo
viscoeldstico; a bajas temperaturas y
bajos tiempos de aplicacién de las
cargas, se comportan como sélidos
elasticos, mientras que a elevadas
temperaturas y altos tiempos de apli-
cacion de las cargas, como liquidos
Viscosos.

El comportamiento viscoeléstico fiene
una incidencia preponderante en
muchos aspectos de la perfomance
de un pavimento, entre las que pode-
mos citar a las deformaciones per-
manentes y las fisuraciones.

En general, la deformacién produci-
da en un material bituminoso, es atri-
buida al flujo viscoso, el cual no es
recuperable y se incrementa con el
tiempo de apﬁcacién de las cargas.
En la Figura 1 se muestra la respuesta
viscoelstica de un material bitumino-
so sometido a un ensayo de deforma-
cién simple (Creep), a esfuerzo de
corte constante (1). La deformacién
resultante de la carga aplicada,
muestra una respuesta elastica instan-
ténea, seguida por un gradual incre-
mento de la defg?macién con el fiem-
po, hasta que la carga es retirada.

El cambio de la de?ormocién con el
tiempo, es causado por el comporta-
miento viscoso del material. Al quitar

Figura 1

la carga, la deformacién elastica es
recuperada instantaneamente y tam-
bién se produce una recuperacion
cdicionor con el fiempo, que se cono-
ce como deformacion eléstica retar-
dada. Finalmente queda una defor-
macién permanente irrecuperable,
causada por el comportamiento vis-
coso.

Para aumentar la resistencia de las
mezclas a las deformaciones perma-
nentes a altas temperaturas del cami-
no, sin afectar las propiedades del as-
falto a ofras temperaturas, se puede
recurrir a rigidizar el beton, de modo
de reducir ?u respuesta viscoeldstica
total, con la correspondiente reduc-
cién de la deformacién permanente, o
bien, incrementando la componente
eléstica, reduciendo de esta manera
la componente viscosa, lo que nueva-
mente resulta en una reduccion de la
deformacién permanente.




Los asfaltos, como medio cementante
de las mezclas asfdlticas, se ven so-
metidos a la accién de las cargas del
trénsito y a los efectos de la tempera-
tura.

En la Figura 2 se muestra el compor-
tamiento de un asfalto ideal frente a
la accién de las cargas del transito:

Flexible Resistencia a

la deformacidn

107 Tiempo de carga, seg 10"

concepto para una mezcla asfaltica
ideal. Esencialmente lo que se persi-
gue es lograr una baja rigidez (Stiff-
ness) de la mezcla a bajas tempera-
turas, lo que le ha de permitir resistir
el fisuramiento. Por otro lado, incre-
mentando la rigidez de la mezcla a
altas temperaturas de servicio, per-
mitird aumentar la resistencia de la
misma a las deformaciones perma-
nentes.

Figura 2

El asfalto ideal, no mostraré cambios
de consistencia con el tiempo de apli-
cacién de las cargas. A tiempos cor-
tos, del orden de 10-3 seg., nos ase-
guraré un alto nivel de ﬁexibihdod,
mientras que a tiempos elevados de
carga, del orden de varias horas,
presentard una gran resistencia a las
deformaciones.

Temperatura, *C

T

Resistencia a
la deformacién
permanente

Adecuado para
el proceso
de mezclado

200

=

-50 [ 50 100 150 Temparaturs

Figura 3

En la Figura 3 se presenta la varia-
cién de consistencia de un asfalto
ideal frente a la temperatura:

Un asfalto ideal mantendré su consis-
tencia constante hasta una tempera-
tura superior a las normalmente en-
contradas en un camino, por ej.: 60-
70 °C. Por encima de este valor, la
viscosidad caerd rapidamente, hasta
alcanzar un valor de unos 200 ¢St a
150-180 °C, que corresponde a la
viscocidad 6ptima para lograr un
mezclado efectivo con los agregados
pétreos en la Planta Asfaltica.

En la Figura 4 se presenta el mismo

Figura 4

Los asfaltos normalmente emp|eados
en pavimentacién, distan mucho de
poseer las propiedades de un asfalto
ideal, de ahi que deba recurrirse a la
adicion de ciertos materiales que mo-
difican sus propiedades, de modo de
aproximarse a las exigencias que de-
beria cumplir un asfalto y por consi-
guiente una mezcla ideal.

1.1) PRINCIPALES MODQOS DE
FALLA DE LOS PAVIMENTOS
CONSTRUIDOS CON MEZCLAS
ASFALTICAS EN CALIENTE.

1.1.1) Deformaciones Permanentes
Las deformaciones permanentes pue-
den producirse en cualquiera de las
capas de un pavimento. Este proble-
ma generalmente se presenta como
una depresién en la superficie del
pavimento o ahuellamiento, con pér-
dida del perfil transversal. Las defor-
maciones permanentes pueden ser
causadas por consolidacién o por
flujo plastico en las capas del pavi-
mento y se manifiestan con mayor in-
tensidad durante los periodos de alta
temperatura ambiente.

Las deformaciones estén estrecha-
mente relacionadas con las propie-
dades del asfalto, si bien hay ofros
factores que también pueden incidir
en la manifestacion del problema.

.1.2) Fisuramiento por efecto térmico
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Un pavimento asfaltico contraera por
enfriamiento y esto puede ocasionar
esfuerzos, que junto a los producidos
por el tréansito en movimiento, puede
causar la fractura o fisuramiento de
la mezcla.

La condicién més severa se presenta
cuando la temperatura cae réapida-
mente y la rigidez de la mezcla es al-
ta. En este caso, las fisuraciones in-
ducidas por el cambio de la tempe-
ratura pueden llegar a no ser canali-
zadas a través del flujo viscoso y en
consecuencia se produce la fractura
del asfalto.

1.1.3) Fisuramiento por fatiga

El fisuramiento por szigo de un pavi-
mento se produce como resultado de
las cargas repetidas ocasionadas por
el transito de los vehiculos. Estas fa-
llas pueden ocurrir como consecuen-
cia de excesos en las cargas y el no-
mero de vehiculos que circulan, o
bien, por un decrecimiento en la ca-
pocidad portante de las capas de la
estructura.

Otros factores que inciden directa-
mente en la magnitud de las fallas
comentadas, son el envejecimiento o
endurecimiento que sufren los asfal-
tos durante su procesamiento en la
Planta Asféltica y posteriormente en
el pavimento a través del tiempo.

El mecanismo de envejecimiento de
los asfaltos es un tema por demas
complejo, que involucra a distintos
fenémenos, tales como: oxidacién,
volatilizacién, polimerizacion tixotro-
pia, etc. Otro factor que también in-
cide es el relacionado con la resisten-
cia de la pelicula de asfalto que re-
cubre a los agregados a ser 3espla-
zada por accion del agua.

RESUMIENDO: la modificacion de
las propiedades de los ligantes con-
vencionales tratando de asemejarlas
a las de un asfalto ideal, no sola-
mente implica mejorar sus caracteris-
ticas de consistencia a altas y bajas
temperaturas para atenuar los pro-
blemas de deformaciones y fisura-
mientos, sino también lograr ligantes
con alta durabilidad y resistencia a
accién perjudicial del agua.
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) OBJETIVO DEL TRABAJO

Este trabajo es un informe progresivo
que forma parte de un plan, cuyo
objetivo principal es estudiar la in-
fluencia que tiene la adicién de cier-
fos tipos de polimeros sobre las pro-

iedades mecénicas y de deformabi-
idad de distintos tipos de mezclas
asfélticas. De un modo especial, en
esta parte del estudio se trata de po-
ner en evidencia la influencia de la
temperatura sobre las caracteristicas
fisico mecénicas de las mezclas, me-
didas a través del ensayo Marshall y
de las deformaciones, {mciendo Uso
del WWT, Wheel Tracking Test, des-
cripto en anteriores publicaciones (2)
(3).

Ill) PARTE EXPERIMENTAL

l-1) Materiales y mezclas estudia-
das

ll-1-1) Ligantes bituminosos.

Como ligante de referencia se utilizo
un cemento asfaltico 70/100 el que
fue modificado con un polimero del
tipo SBS (Estireno-Butadieno-Estire-
no), radial, en concentraciones de 3
y 5% (SBS-3 y SBS-5). También se lo
modificé con 5% de EVA 150 (Etilen-
Vinil-Acetato) (EVA-5). Finalmente se
preparé un ligante con 8 % de Asfal-
tita (Asfaltita-8). Debemos aclarar
que la Asfaltita no se trata de un po-
limero sino de un material de origen
natural que se caracteriza por mejo-
rar notablemente la resistencia a las

deformaciones de las mezclas asfalti-
cas (4).

La tabla N° 1 presenta las caracteris-
ticas de los ligantes modificados.

II-1-2) Caracteristicas de las mez-
clas estudiadas

Se preparé una mezcla fipo concreto
asféltico, identificada como “A”, con-
formada de la siguiente forma:

60

(1) Ductilidad Modificada/*Fractura

Componente %
Agregado granitico grueso 40
Agregado granitico de trituracion 44
Arena silicea 16

La mezcla de aridos responde a la
siguiente granulometria:

lI-1-3) Caracteristicas fisico - meca-
nicas de las mezclas preparadas con
los asfaltos modificados.

Con los éridos indicados y los distin-
tos ligantes modificados, se prepara-
ron probetas, de acuerdo a la técni-
ca establecida por el método Mars-
hall, teniendo la precaucion de tra-
bajar con las respectivas viscosida-
des éptimas de mezclado y compac-
tacién. Las temperaturas correspon-
dientes a éstas viscosidades éptimas
fueron, para los ligantes modifica-
dos, aproximadamente unos 20 °C
més altas que para el cemento asfal-
fico 70/100. El contenido de ligante
en las distintas mezclas fue de 5%.
Las probetas fueron ensayadas a las
temperaturas de 50 °C, 55 °C, 60 °C
y 70 °C. Los resultados obtenidos se

Tabla N° 1 caracteristicas de los ligantes modificados

5BS-5

52
55.0
+150
4190
627

()
13

muestran en la Tabla N2 2

Los resultados de Estabilidad Mars-
hall de la Tabla N° 2, fueron grafica-
dos en la Figura N° 5. Tal como pue-

de ser apreciado, los polimeros no
modifican de un modo sustancial la
estabilidad de la mezcla en el @mbito
de temperaturas estudiadas. La mez-
cla con la que se notan mayores dife-
rencias es la de 5% de SBS. Por el
contrario, la de 5% de EVA, es la que
menor efecto produce. La Asfaltita es
el material que aumenta sustancial-
mente la estabilidad de la mezcla o
cualquiera de las tfemperaturas ensa-
yadas.

En general, se nota mayor diferencia
de estabilidades en el @mbito com-
prendido entre 50 °C y 60 °C que
entre 60 °C y 70 °C.

Esto seria como consecuencia de un
menor aporte de viscosidad a la es-
tabilidad por parte de los ligantes, a
medida que aumenta la temperatura.
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Estos resultados son coincidentes con
los obtenidos por Coelho (5).

De los resultados aqui obtenidos, se
concluye que el ensayo de Estabili-
dad Marshall no resulta adecuado
para evaluar el efecto que ejercen los
polimeros analizados, en todo el ran-
go de temperaturas estudiadas.

III-1-4) Medida de Deformaciones
con el WTT (Wheel Tracking Test)

El método empleado, tal como se de-
talla en (2) y (3), hace uso de una
méaquina, en la cual una rueda car-
gada de caucho macizo, se desplaza
sobre una probeta de la mezcla en
estudio, a razén de 25 ciclos/minuto
(50 pasadas/minuto).

La probeta consiste en un molde de
acero de 305 x 305 x 50 mm con la
mezcla asféltica compactada. La car-
ga aplicada por la rueda es de 53,6
kg. (525 Newtons). La deformacion
es medida en el punto medio de la
probeta y es registrada gréficamente
durante el tiempo que dura el ensa-
yo, generalmente 60 minutos.

A partir de estos registros se trazan
las curvas Deformacién - Tiempo y
partir de las mismas se calculan los
parametros que permiten caracteri-
zar a las distintas mezclas. Los para-
metros que se calculan, son los si-
guientes :

Velcidodde (D2 - D1)

deformacion =VD=—————(mm./min.)
15

Donde :
D1 : Deformacién a los 45 minutos
D2 : Deformacién a los 60 minutos

El ofro parametro que se calcula, es
la Estabilidad Dindmica, que corres-
ponde al nimero de pasadas de la
rueda para producir una deforma-
cién de 1 mm.

50
Estabilidad ;
Dinémica = rosadas/min) o sos/rmin
VD (mm./min.)
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Tabla N2 2: Variacién con la Temperatura de las caracteristicas Fisico

Mecénicas de la Mezcla “A”

Estabilidad [kg]

Mezcla Temperatura Estabilidad Fluencia /  Est/F.
°C Kg. mm Kg./em
50 950 2.5 3800
70-100 55 735 2] 3500
60 620 2.2 2818
70 450 2:2 2250
50 1050 2.9 3620
SBS-3 58 900 2.5 3600
60 730 2.2 3318
70 500 20 2250
50 1080 30 3600
SBS-5 55 840 2.6 3230
60 740 24 3083
70 585 22 2659
50 900 3.0 3000
EVA-5 55 680 2.2 3090
60 570 2.1 2714
70 400 21 1904
50 1190 29 4103
Asfalfita-8 a5 1030 28 3678
60 930 2.8 3321
70 800 2.5 3200
Fig. 5 Estab. Marshall vs. Temperatura
Mezcla A
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_a 8% Asfaltita |
e e
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Para el ensayo, la probeta se colo- Fig. N° 6 W.T.T. Mezcla A - 50 °C

ca en una camara termostatizada y
en este caso se las ensayé a 50, 60
y 70 °C, con el objeto de ver en qué
medida los asfaltos modificados in-
fluian en la resistencia a las defor-
maciones de las mezclas estudia-
das.

En las Figuras N° 6,7 y 8 se presen-
tan las curvas de deformaciones en
funcién del tiempo a las distintas
temperaturas de ensayo. A partir de
estas curvas se han calculado la ve-
locidad de Deformacion y la Estabili-
dad Dinémica, valores que se pre-
sentan en la Tabla N° 3 y en las Fi-
guras N° 9 y 10. Tal cual puede ser
apreciado, los polimeros mejoran |
apreciablemente la resistencia a las |
deformaciones de las mezclas con
ellos preparadas a cualquiera de las |-=-70-100  —3%SBS —-5%SBS -=-5%EVA — 8% Asfallita|
temperaturas ensayadas. De los poli-
meros estudiados, el SBS en una
concentracién de 5% es el que ma-
yor efecto produce, siguiéndole en
orden decreciente el SBS-3 y el EVA-
5.

Con respecto a la accién cile la Asfal-
tita-8, presenta un excelente com- .
porrami?anro, similar al ligante SBS- Fig. N°7 W.T.T. Mezcla A - 60 °C
5.

Las mezclas menos deformables son
aquellas en las que interviene el
SBS-5.

Con respecto a la mezcla con asfalto
70/100, la mezcla con SBS-5 pre-
senta Velocidades de deformacién es
6 veces menos que la del 70/100.

Deformacién (mm)

0 10 20 40 50 60

30
Tiempo (minutos)

IV) COMENTARIOS FINALES

Deformacién (mm)

Este trabajo forma parte de un pro-
grama de experiencias en las que se
estudian distintas variables que pue-
den incidir en la deformabilidad de
los mezclas asfélticas. 0 10 20 30 40 50 60
En esta parte del estudio, se ha trata- Tiempo (minutos)

do de verificar el efecto de la tempe-
ratura sobre las propiedades mecéni- i = s B PR
cas y de deformabilidad de un grupo | | |-==70-100  —3%SBS ——5%SBS -=5%EVA —— 8% Asfaltita
de mezclos preparadas con asfaltos | |
modificados con polimeros.

De los resultados obtenidos podemos
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concluir que el ensayo Marshall no Fig. N° 8 W.T.T. Mezcla A - 70 °C
resulta muy significativo para poner
realmente en evidencia el efecto que
ejercen los polimeros aqui estudia-
dos, sobre las propiedades mecani-
cas de las mezclas con ellos elabora-
das, aon a las diferentes temperatu-
ras de ensayo aplicadas. |

—
i

-
N

Se aprecia una mayor diferencia de g 10
estabilidades en el rango compren- E
dido entre 50 y 60 °C que entre 60 £ &
y 70 °C. Esto puede ser atribuido a &

. ; £ 6
un mayor aporte de la viscosidad £
por parte de los ligantes a medida 8 4

que la temperatura disminuye.
Comparativamente, de los ligantes 2
modificados ensayados, el que real-
mente hace un aporte importante a

5 0 10 20 30 40 50 60
las estabilidades de las mezclas es Tiempo (minutos)
la Asfaltita, en todo el rango de
temperaturas ensayadas. En cam-
bio, las mezclas con distintas con- e 70100  — 3%SBS  ——5%SBS —=—5%EVA —— 8% Asfaltita |
centraciones de SBS, no se diferen- S — R e e
cian mayormente entre si, siendo su
aporte a la estabilidad poco signifi-
cativo. En cuanto al EVA, las estabi-

lidades de las mezclas son del mis- 7 p 10 Ne 3: ariacién de la Velocidad de Deformacion y la Estabilidad
mo orden que las del asfalto

70/100 puro. Dinamica en funcién de la Temperatura
Con respecto a los ensayos de defor- _ :
macién mediante el Wheel Tracking ‘ Mezcla Temperatura  Velocidad Deformacién  Estabilidad Dinémica
Test, los resultados obtenidos son € mm/hora Pasadas/mm
mucho més significativos. En efecto,
la incorporacién de polimeros mejo- 50 1.00 3000
ra en forma considerable la resisten- 70-100 60 4.40 600
cia a las deformaciones de las mez- 70 780 380
clas, a cualquiera de las temperatu-
ras ensayadas, tal como lo muestran 50 0.80 3750
los resultados de Velocidad de De- :

. s . SBS-3 460 1.16 2590
formacién y Estabilidad Dinamica.

" ) 70 3.68 815
La accién de los polimeros se ve
acrecentada a medida que aumenta
la temperatura, principalmente entre 50 0.60 5000
50y 60 °C. SBS-5 60 0.84 3570
Comparando con la mezcla con as- 70 1.24 2420
falto 70/100, de todos los polimeros
estudiados el que resulta mas efi- 50 0.76 3950
ciente es el SBS-5, que produce un EVA-5 40 1 2080
aumen_to’de:' seis veces en la Estabili- 20 5.20 580
dad Dindmica a 60 y 70 °C, respec-
o' ol con bl o 51 o ox
EVA, si recordamos que la Estabili- Asholita-8 &0 it 070
dad Marshall no acusaba diferen- 70 1.20 2500
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cias con el 70/100, si produce una
mejora en la Estabilidad Dindmica,
aunque en forma menos acentuada
que el SBS. En cuanto al ligante SBS-
3, el mismo presenta un comporta-
miento intermedio entre el SBS-5 y el
EVA-5.

Merece una especial atencién el
comportamiento de la Asfaltita, que
presenta un comportamiento muy si-
milar al de la mezcla con SBS-5, en
todo el émbito de temperaturas en-
sayada.

Como consecuencia de los resulta-
dos obtenidos, es intencién prose-

guir, con el estudio de mezclas con |

diferentes gradaciones y ofros tipos
de ligante asfaltico.
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Mezcla A

o

{-2]

Velocidad de Deformacion (mm/hora)
L -~

o

' 60 70
Temperatura (°C)

B 5% SBS

LAY

Il 8% ASFALTITA

Fig. N° 10 Estab. Dinémica vs. Temperatura
Mezcla A

6000

2
8

L
(=1
=4
(=]

g
(=]

Estabilidad Dinamica (Pasadas/mm)
— w
8 3
o (=]

50

60 70
Temperatura (°C)
E@ 70100 |l 3% SBS B 5% SBS |
[77]5% EVA Il 8% ASFALTITA

CARRETERAS




=R

CARRETERAS

LAS DIEZ NORMAS BASICAS PARA
LOGRAR UNA BUENA LISURA EN UN
PAVIMENTO DE HORMIGON."

Los conductores estadounidenses se
dan cuenta del deterioro del sistema
de carreteras norteamericanas. Con
la tendencia de comprar automévi-
les mas livianos y con una separa-
cién mas corta entre las ruedas de-
lanteras y traseras, el conductor
norteamericano se ha hecho un ver-
dadero inspector de la industria de
la pavimentacién. El conductor cla-
ramente se da cuenta de la lisura o
de la rugosidad de la calle y puede
notar el dafio causado a su auto-
moévil por esa razén.

Este conductor, nuestro inspector, es
aun mas critico cuando las carrete-
ras recién construidas estén rugo-
sas. Consideran inmediatamente
que esas carreferas estan mal cons-
truidas.

Las Reparticiones: Departamento
Estatal de Transporte, Administra-
cién Federal de Carreteras y los De-
partamentos Viales en los condados
y en las ciudades han evidenciado
que las carreteras superficialmente
irregulares son mas costosas a la
larga. Es mds costoso mantenerlas y
la irregularidad acelera el dafio y el
deterioro debido al uso. Las carre-
teras sin regularidad superficial tie-
nen ciclos de vida mas cortos.

A consecuencia del conocimiento
piblico e investigaciones, la indus-
tria del pavimento, los departamen-
tos viales y el contratista, han reci-
bido un mandato para construir
mejores carreteras... carreferas con
una buena lisura superficial.
Trabajando en un esfuerzo concer-

* Extractado y adaptado de la publicacién de la
CMI Corporation.

tado para mejorar la calidad de las
carreteras, la industria ha redacta-
do especificaciones sobre la cons-
truccién con clausulas en el contra-
to, que exigen la medida de la lisu-
ra superficial. La tecnologia comin-
mente usada para tomar esta medi-
da es el ”permégrofo” del tipo cali-
forniano. Los indices obtenidos por
la medicién del perfil se usan como
la “Seguridad de la Calidad” para
cumplir con los contratos de cons-
truccién y para el pago de dichos
contratos.

La falta de cumplimiento de dichas
exigencias requiere costosas correc-
ciones por parte del contratista (fre-
sado con hojas diamantadas) y/o
el pago ajustado (més bajo) y/o la
pérdida legal por incumplimiento
del contrato y/o el reemplazo del
trabajo. Estas multas se basan en
normas de alta calidad como medi-
da minima para un pavimento
aceptable.

Buenos Valores de regularidad su-
perficial proveen carreteras de mas

T

larga duracién y menor costo. Para
promover excelentes valores de esa
lisura, los departamentos viales
ofrecen al contratista un incentivo
en forma de premio, como adicién
al precio del contrato, cuando supe-
ra ampliamente los valores minimos
especificados.

Para obtener un pavimento de hor-
migén de alta calidad y con una
adecuada lisura, ofrecemos las
DIEZ NORMAS BASICAS PARA LO-
GRARLO.

- Apoyo Firme Segin Especificacio-
nes

II- Provisién Controlada de Hormi-

gén
lll- Trabajabilidad Uniforme
IV- Densidad Controlada

V- Uso de Sensores con Sentido Co-

mun
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VI- Maquina Limpia y Bien Manteni-
da

VII- Posicién Apropiada de la Ma-
quina

VIII- Peso y Traccién

IX- Método de tratamiento de la Su-
perficie

X La Gente

| APOYO FIRME
SEGUN ESPECIFICACIONES

Es un hecho establecido que una
carrefera se construye de abajo ha-
cia arriba. Es asi para todas las ca-
rreferas. proveer una subrasante y/o
una base que tenga buen drenaje y
esté uniformemente bien compacta-
da y perfilada de acuerdo con la
tolerancia especificada es el primer

aso para un pavimento liso. La su-
Ercsonte o base asi perfilada debe
proveer el apoyo ideal para la su-
perficie finor. La mejor base es la
que colabora con la estructura, no

retiene agua y provee una platafor- |

ma sélida para trabajar y construir.
La precisién y la integridad estructu-
ral de la base debe continuar en la
zona de apoyo de las orugas de la
pavimentadora, siendo este detalle
de gran importancia . Hay que te-
ner en cuenta que la pavimentadora
es una mdaquina ferminadora y no
es una topcdoro.
El material de la base puede ser as-
faltico, tratado con cemento o esta-
bilizado granulométrico.
“Econocrete” o LCB (Lean Concrete
Base= Base de Hormigén Pobre) es
un ejemplo de una buena base fir-
e d
que provee un apoyo sélido a la
pavimentadora. Erprincipio funda-
mental de la Norma Bésica | es una
fundacién firme y terminada con
recisién, para el pavimento y para
E: pavimentadora.
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Il PROVISION
CONTROLADA DE HORMIGON

El requisito previo para un pavi-
mento de alta calidad es una for-
mula de mezcla bien disefiada:
Una piedra durable que no es afec-
tada por los ciclos de congelacién-
/deshielo; una cantidad adecuada
de arena, preferiblemente arena de
rio para ori)viar la aspereza y para
proveer una matriz compactada; la
cantidad correcta de cemento para
lograr adherencia y resistencia; la
cantidad correcta de agua para
proveer la minima relacién agua-
/cemento para obtener resistencia
y trabajabilidad; el uso de aditivos
ara proveer durabilidad en tiempo
E‘io como asi también resistencia a
los agentes quimicos y ayudar a lo-
grar trabajabilidad.
El disefio de la mezcla es sélo un
requisito previo. Muchos de los pro-
emas que ocurren en el pavimen-
to son a causa de lo que se hace
con la mezcla.
La provisién controlada del hormi-
gén significa control de calidad
continua. El control empieza en la
planta, sin importar el tipo de plan-
ta. El control de calidad debe conti-
nuar durante el transporte, coloca-
cién y terminacién cﬁ:l hormigén.
Una explicacién de las desviaciones
en la regularidad superficial y en los

bordes del pavimento que se obser- |

van en la prueba del perfilografo,
cuando parecia que todo iba bien,
se relaciona con el control perma-

nente del hormigén. La pavimenta-
dora no puede hacer frente a las
variaciones de asentamiento (control
de la mezcla); en la entrega (control
del transporte); en la velocidad y la
carga (control de colocacién). Per-
der el control de una de estas varia-
bles es la razén primordial de una
érdida de una buena lisura super-
Ecicl. En el proceso de pavimenta-
cion, las fuerzas resultantes son
creadas por la naturales hidraulica
del hormigén para funcionar co-
rrecta y suavemente, la pavimenta-
dora no puede luchar con cambios
continuos en estas fuerzas. El proce-
so de pavimentacién debe contar
con uniformidad en la calidad del
hormigén, en la velocidad de entre-
a, colocacién y en las fuerzas en el
Rente y por deﬁcio de la méquina.
Las pavimentadoras son ferminado-
ras y no topadoras. Por otro lado, la
pavimentadora no puede funcionar
sin una provisién adecuada y uni-
forme de hormigén.
Es deseable el uso de una coloca-
dora/distribuidora en la operacién
de pavimentacion, cuando se trata
de algunos disefios como el pavi-
mento de hormigén con armadura
continua. La colocadora/distribui-
dora deberd proveer la uniformi-
dad (control de colocacién) del hor-
migén que suma a la capacidad de
la pavimentadora la seguridad de
obtener un perfil liso. La uniformi-
dad es muy importante. Si la unifor-
midad no se cumple en todas las
fases, el perfilégrato lo indicara!




Il TRABAJABILIDAD UNIFORME

Para muchos, la trabajabilidad
quiere decir el asentamiento. Pero,
en estos dias de aditivos moder-
nos, agentes para la incorpora-
cién de aire, agentes para E} re-
duccién de agua, el asentamiento
es sélo un indicador. Provee una
indicacién visual de la fluidez de
la mezcla en un momento particu-
lar. Igualmente importante en el
factor de trabajabilidad es la com-
posicién de los componentes de la
mezcla. El aire incorporado pro-
vee diminutas burbujas esféricas

de aire en la mezcla que no sélo

afiaden durabilidad de la estructu-
ra final sino que también actban
como agente je lubricacion en la
mezcla para reducir la friccion en-
tre las particulas ayudando a lo-
grar una trabajabilidad uniforme.
La granulometria de las articulas
como las propiedades Esicas de
los materiales pueden ayudar o
impedir la uniformidad en la tra-
bajabilidad. La granulometria ba-
lanceada, especialmente en la uni-
formidad de los tamafios medios,
anadird trabajabilidad y resisten-
cia. La arena de trituracién puede
disminuir la trabajabilidad en de-
trimento de la mezcla. Se reco-
mienda cuando sea posible usar
arena de rio que es de forma esfé-
rica. Se recomienda al menos una
mezcla 50/50 de los dos tipos de
arena cuando se usa arena de tri-
turacion.

En este caso también, la uniformi-
dad es importante. Los elementos
de ajuste normales para la pavi-
mentacién estan disefiados para
permitir la operacién de la pavi-
mentadora con mezclas de disefios
diferentes. Sin embargo, los cam-
bios continuos a causa de la falta
de uniformidad durante la opera-
cién del dia hace que el ejercicio
de ajuste sea indtil. Este Factor de
Trabajabilidad, o la falta de el,
quedard seialado en el pavimento
y en el perfilégrafo.
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IV DENSIDAD CONTROLADA

La vibracién es una parte muy im-
portante en el proceso de pavimen-
facion. La pavimentadora de molde
deslizante no funciona sin ella. La
vibracién es necesaria para fluidifi-
car y consolidar la masa de hormi-
gén y proveer una cantidad sufi-
ciente de finos en la superficie para
un micro acabado bien cerrado.
Sin embargo, hay que fener cuida-
do con la vibracién. Demasiada vi-
bracién tiene una tendencia a se-
gregar la mezcla. Insuficiente vibra-
cion dejard vacios indeseables. La
vibracién no debe ser un medio de
fransporte para mover el hormigén
en cualquier cantidad! El hormigén
debe moverse por medio de un sin-
fin, por cinta ircnsportodoro o por

ofro medio mecdnico antes de la vi-
bracién para evitar la pérdida del
aire incorporado y para evitar la
segregacién de la mezcla. Vaciar el
hormigén en montones pone a la
pavimentadora en la operacion po-
tencial de “Bulldozer” y la coloca-
cién del hormigén en montones
causa variaciones en la demanda.
Esta variacion en la densidad no
puede arreglarse afiadiendo ener-
gia de vibracién.

El hormigén necesita colocarse uni-
forme y controladamente frente a la
operacién de terminacion de la pa-
vimentadora. El uso de una coloca-
dora/distribuidora es una técnica
para asegurar la colocacion contro-
lada y auxiliar la terminacién. Si el
hormigén se pone directamente so-
bre la base desde un camién, se re-




comienda el control de colocacién,
apilando en caballetes o el uso de
una caja esparcidora. Las variacio-
nes de la densidad causadas por la
colocacién sin cuidado o por las
malas técnicas de vibracién queda-
ran registradas en las hojas impre-
sas de]cj perfilégrafo y tal vez en las
probetas testigos del hormigén.

V USO DE SENSORES
CON SENTIDO COMUN.

El sistema de control automético y
la cuerda guia que proveen las or-
denes para la operacién de los con-
froles, son probablemente las cosas
menos comprendidas y mds olvida-
das en la operacién de pavimenta-
cién. Estos controles tienen capaci-
dades fantésticas. Sélo piense...
control completo de la operacién.
Control completo de la inversién
cuando se toman en cuenta las pe-
nalidades que pueden surgir del
perfilografo y deFespesor.

La cuerda guia y los sensores no
son una varita magica. Primero, la
cuerda guia debe ser fijada correc-
tamente, mantenida y controlada
constantemente. Segundo, los sen-
sores deben ser ajustados para evi-
tar las reacciones demasiado répi-
das o violentas. La reaccién suave
brinda una andar mas placentero.
Aunque el perfilografo de Califor-
nia mostrard una variacién, la res-
puesta més lenta de la pavimenta-
dora da una longitud de onda larga
en vez de un golpe o un choque.

Se recomiengu usar la operacién
de doble cuerda en el proceso de
pavimentacién cuando sea posible.
Los controles con el perfilégrafo han
mostrado que los pavimentos mas
lisos se logran cuando se usa un
control de elevacién fijado en am-
bos lados de la pavimentadora-do-
ble cuerda guia.

Una alternativa a la doble cuerda
guia la constituye el control de “fija-
cién a la base” que puede ser la
técnica elegida de acuerdo con las
caracteristicas del proyecto. La base
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o la subrasante que se usa como
“guia” o “fijacién” debe tener la
misma precisién que una cuerda

guia para proveer resultados simi- |

lares. La base o la subrasante debe |

tener una integridad estructural no
sélo para ofrecer en todo momento
estabilidad para la maquina sino
también para mantener la calidad
del pavimento sin ser afectado por
el transito constructivo sobre o cer-
ca del mismo.

Una variacién de la “fijacién a la
base” es el uso de patines que pro-
veen una guia mévil. El efecto de

variaciones menores de la base |

pueden ser reducidas utilizando es-
te sistema. La estructura de un “per-
filografo” es un ejemplo excelente
de una regla mévil y seria un ade-
cuado sistema para usar como mo-
delo de una guia de cuerda mévil.

El uso de la cuerda guia necesita
atencion constante y enirenamiento
por parte de los supervisores. El
transito que cruza la cuerda guia,
las herramientas de los operarios y
la ropa que se ponen en lugares
inapropiados pueden causar las
deformaciones inexplicables en la
lisura del pavimento. El transito de
camiones cerca de la cuerda guia
puede deformar la banquina y la
subrasante causando variaciones
en la cuerda guia o en la fijacién a
la base.

VI MAQUINA LIMPIA Y
BIEN MANTENIDA

Debe ser obvio que un receptaculo
para perfilado o para terminacién
que esté sucio no podra dar lugar a
un superficie lisa y bien cerrada.




Una maquina sucia (barras apiso-
nadoras y vibradores) puede ser
una indicacién de que existan pro-
blemas potenciales que luego se
van a concretar. El hormigén acu-
mulado que se deja en la méaquina
impide muchas veces los procesos
correctos de lubricacion y puede
encubrir la necesidad de reparacio-
nes inmediatas antes de una falla.
Las operaciones de limpieza varian
de un contratista a otro. Algunas de
las técnicas de limpieza mas efi-
cientes incluyen un sistema de agua
de alta presién, la limpieza con va-
por, el uso de un agente quimico
que impide la adhesion del hormi-
gén o una combinacién de estas
técnicas.

“Bien mantenido” también significa
ajustes apropiados y reparacién ra-
pida. El aflojamiento en los sistemas
operativos y el ajuste inapropiado
de los controles pueden afectar la
respuesta de la méaquina y la super-
ficie del pavimento.

VIl POSICION APROPIADA
DE LA MAQUINA

Esto no se refiere a como se siente
hoy el operador, aunque eso puede
ayudar. La posicion de la méquina
estd en relacién al éngulo de ata-
que al hormigén. La relacién de
cada componente en el proceso de
pavimentacion, particularmente la
caja de perfilado o la extrusion, de-
termina la tolerancia del producto
final. El éngulo de ataque es pare-
cido al angulo de una ala cﬁa un
avién. Cuanto més inclinado sea el
angulo, més grande es el ascenso.

El ajuste apropiado de la pavimen-
tadora y el proceso de pavimenta-
cién es critico para la obtencion del
producto final - una superficie lisa
de hormigén y bordes rectos. Los
principios que hay que tener en
mente son: la cuerda guia es la re-
ferencia paralela a la %ase estudia-
da, en nivelacién y alineacién; la
estructura principal de la pavimen-
tadora es la plataforma y la refe-

rencia paralela para el proceso de
pavimentacion - las herramientas
de trabajo, la referencia paralela
para la caja de perfilado al cual
debe ser aplicado el éngulo de ata-
que mantiene asi la precision.

Hay que recordar, que si el angulo
de ataque esté forzado a cambiar a
causa de los montones, ajustes ina-
propiados de sensores o de la va-
riacién de carga de hormigén, re-
sultaran deformaciones a causa del
levantamiento incontrolado por
efecto de la accién hidraulica del
hormigén.

Otros ajustes en la maquina tienen
efecto en el resultado final. La rela-
cion entre el sinfin distribuidor y el
sistema de emparejamiento es con-
trolado por el operador para que la
caja de extrusion fenga una carga
uniforme de hormigén. El asenta-
miento, la velocidad de operacion

CARRETERAS

de la pavimentadora en relacién
con la vibracién puede alterar la
carga del proceso de pavimenta-
cion. Todas estas cosas estan inter-
rrelacionadas en el proceso y todas
tendran un efecto en la calidad y en
la terminacion del pavimento.

VIIl PESO Y TRACCION

El principio que hace funcionar a la
pavimentadora de moldes deslizan-
tes es la consolidacién del hormi-
gén en un area confinada. El hor-
migén reacciona a las fuerzas de
consolidacién con sus propias fuer-
zas. Recuerde, el hormigén es un
animal hidréulico. El peso, enton-
ces, es muy importante para la con-
solidacién controlada del hormigon
ejecutado con moldes deslizantes.
El peso debe moverse de una ma-
nera suave y uniforme. La uniformi-
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dad de este movimiento depende de
la disponibilidad de traccién y po-
tencia. El simple peso masivo no es
la respuesta total. El peso de la pa-
vimentadora debe estar distribuido
sobre todo el ancho del hormigon,
el centro de la masa concentrada
en el area de mas necesidad. La es-
tructura de la pavimentadora debe
tener suficiente fuerza para resistir
la flexién debida a la accién hi-
draulica del hormigén.

La traccién esta reﬁucionadq con el
peso y la potencia. Esta debe ser
suficiente para mover la maquina
cargada y proveer la energia nece-
saria para las herramientas de tra-
bajo. La traccién depende funda-
mentalmente de la base o platafor-
ma sobre la cual opera la pavimen-
tadora. Hay que recordar fa Prime-
ra Norma Bésica, un apoyo firme y
estable. Si la base no esté bien fir-
me, la pavimentadora tendra que
“luchar” contra la carga desnivela-
da o contra problemas mecénicos y
esto quedard reflejado en el pavi-
mento.

IX METODO DE
TRATAMIENTO DE LA SUPERFICIE

La mayoria de los conductores pre- |

fieren una superficie lisa con poca o
ninguna vibracién ni sonido. Sin
embargo, en el mundo de hoy don-
de la seguridad es importante, se
cambia cada vez més la comodi-
dad por la seguridad. La texturiza-
cién de la superficie es uno de estos
cambios.

La texturizacién transversal de las |

carreteras de hormigén es més se-
gura, antideslizante y desagua me-
jor. El factor de ruido de la superfi-
cie texturizada no es muy importan-
te comparado al aumento de segu-
ridad.

La mayoria de las pruebas de una
buena terminacién superficial to-
man en consideracién la textura de
la superficie. Sin embargo, la técni-
ca y el disefio de la texturizacién
necesitan la misma concentracién
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de esfuerzo e importancia de cali-
dad que el resto del proceso del
pavimento. Hay que tratar la textu-
rizacién y el curado como las olti-
mas fases del proceso de acabado
de la pavimentacién.
El cuidado de la operacién y la me-
dicién del tiempo del proceso de
texturizacién son los factores mas
importantes para controlar el as-
ecto y la coridod de la textura de
a superficie. La operacién cuidado-
sa del dispositivo de textura evitard
un traslapado indeseable. También
hay que prestar atencién a los ajus-
tes de la méaquina para evitar las
fallas en los bordes. La sincroniza-
cién es muy importante a medida
ve la condicién de la superficie
ﬂel hormigén pléstico cambia a
causa del efecto de secado por ac-
cion del viento y la temperatura. La
profundidad de la fextura puede ser
controlada con el uso de controles
automdticos sobre la superficie del
hormigén. Sin embargo, el textura-
do de alta calidad esté mas cerca
de una forma de arte que de una
ciencia.

X LA GENTE

Esta norma bésica es el dltimo sélo
para dar énfasis. Se podria usar es-
te tema para las normas basicas |,

lIl, V, VI, IX y X. Todos se refieren o
la gente. Nada ocurre hasta que la
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gente hace que suceda. La gente di-
sefia los pavimentos, escribe las es-
pecificaciones, inspecciona los ma-
teriales, hace pruebas de control de
calidad, hace demarcaciones, colo-
ca la cuerda guia, operan y man-
tienen las maquinas, dirigen las
operaciones de pavimentacién, es-
tablecen metas para los contratistas
y.. la gente entrena a la gente.
Considgere por un momento que la
industria del pavimento ha tenido
una interrupcién generacional. Pue-
de ver en sus compaiiias, departa-
mentos viales y fabricas el bajo no-
mero de frabajadores de su misma
profesién entre las edades de 25
aios y 50 afios. Esta poblacién de
edad mediana casi no existe. Ob-
viamente, tenemos la tarea de no
solo mejorar la calidad de nuestro
roducto sino también de ensefiar a
E: roxima generaciéon de profesio-
nor::-s la industria de la pavimenta-
cion.
La gente es nuestro recurso mas im-
portante. Se necesita gente buena
que trabaje con un espiritu de coo-
peracion para construir un buen
pavimento que le gustaré al usuario
y a los departamentos viales. Espe-
ramos, que con la continuidad de
fondos y més trabajo, podremos
reencontrarnos de nuevo y ensefiar
a su vez al nuevo personal para
hacerle frente a los desafios del fu-
turo.




10 de JUNI

O

DIA DEL HOLOCAUSTO

El 10 de junio se conmemora lo ocu-
rrido en las Malvinas en 1982, en
las que fueron al sacrificio para no
volver, cerca de 1000 j6venes ar-
gentinos, muchos de ellos correnti-
nos. Pero también se conmemora el
Dia de la Seguridad en el Transito,
establecido exactamente medio siglo
atrés, el 10 de junio de 1946, para
recordarle a los argentinos esa otra
gran guerra de todos los dias y de
nunca acabar que solamente en
1995 ha dejado un tendal de 9.000
muertos y 200.000 heridos en las
calles y caminos de nuestro pais.
Otro holocausto como el de las islas,
en el que el denominador comin es
el dolor y en el que la Gloria brilla
por su ausencia j Y que por pura
coincidencia se conmemoran el mis-
mo dial.

Ya han pasado 50 afios de aquel le-
jano dia pero lo cierto e irrefutable
es que hay cada vez mayor inseguri-
dad en el transito, hecho que queda
demostrado por los crecientes indi-
ces de siniestralidad detectados, afo
tras afio, en nuestro pais. Natural-
mente, las principales causales de tal
crecimiento son el explosivo incre-
mento del parque automotor y las

Por el Ing. Miguel A. Minadeo

Delegado de la Asociacién Argentina de
Carreteras en Corrientes.

Texto publicado en el diario El Litoral de
Corrientes el 10 de junio Gltimo.

| mayores velocidades de los disfintos
vehiculos en circulacién, incompati-
bles con la infraestructura vial ar-
gentina.
Por supuesto que los dos factores se-
‘ falados como responsables de tal
incremento se han dado en todos los
paises, pero a diferencia de los del
" Primer Mundo Argentina se ha deja-
do estar, especialmente en la década
" de los recientes afios 80, en la que
no solo dejaron de construirse cami-
nos sino que ademdas se dej6 de con-
~ servar los existentes y hoy, aln se-
guimos pagando las facturas que
‘ nos dej6 tan mala politica vial. Pero
afortunadamente esa situacion esta
siendo revertida en la actual década ‘
'y si bien hay mucho por hacer, todo
esta encaminado @ la reduccién de
- aquellos indices mediante la realiza-
cion de las obras de Ingenieria Vial
necesarias en nuestra red caminera
" nacional. Lo que implica la efectivi- ‘
zacion del lema de la Asociacion
Argentina de Carreteras, que sefiala ‘
la necesidad de bregar “Por més y
mejores caminos” Pero eso sélo no
es suficiente ya que bien sabemos ‘
" que este tema de la Seguridad en el
Trénsito tiene tres aristas vinculantes:

o R
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el Camino, el Vehiculo y el Conduc-
tor. Podemos tener una red VIAL per-
fecta, elementos de transportes de
alta tecnologia, pero todo sera indtil
y los accidentes no se detendran
mientras el Hombre no actie de ma-
nera responsable. Debemos recor-
dar que el 75 % de los accidentes
ocurren como consecuencia de erro-
res en la conduccion, en fallas hu-
manas, principalmente a causa de
las altas velocidades y al estado psi-
co-fisico de los conductores. En Esta-
dos Unidos, por ejemplo, el 40 % de
los accidentes los provocan personas
alcoholizadas o drogadas.

Relacionado con este punto, en la
Conferencia Internacional de Seguri-
dad Vial para Paises de América La-
tina y el Caribe llevada a cabo en
San Pablo, Brasil, en diciembre de
1995, se ha dicho, acertadamente,
que: “Aquel que estudie o pretenda
entender los problemas de la con-
ducta humana sin tener en cuenta
que el ser humano ha sido desde su
origen, en general, un ser egoista y
agresivo, cometerd errores decisivos.
Pero asi como en las capas mas pro-
fundas de su cerebro anidan los im-
pulsos de la caceria y el egoismo, en
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su evolucion el hombre ha demostra-
do que puede controlar sus impulsos
y adecuar su conducta a las reglas
que dictan el razonamiento y la légi-
cay junto a ellos, el aprendizaje que
lleva las connotaciones del Premio y
el castigo. Con reglas razonables y
los adecuados premios y castigos
muchas sociedades han tenido éxito
en dominar esta penosa realidad de
la siniestralidad vial y reducirla pro-
gresivamente”.

En efecto, esto sucede en paises co-
mo Suecia, Holanda, Japén y los Es-
tados Unidos en los que solamente
muere una persona por afio por ca-
da 7.500 vehiculos circulando en
calles y caminos. jEn cambio, en
nuestro pais muere una persona por
afio cada 660 vehiculos. jNatural-
mente, mucho tiene que ver en que
esto no ocurra a causa de lo que se
ha dicho respecto a los premios y
castigos, especialmente en lo que
hace a estos ltimos. jLos argentinos
saben muy bien cémo pueden infrin-
girse las Leyes y lo que debe hacerse
luego para lograr la impunidad!.
Por otra parte, los accidentes de
transito, independientemente de los
sufrimientos de los sobrevivientes y
familiares de tantas tragedias terro-
rificas que a diario ocupan las pri-
meras planas de la prensa escritq,

oral y televisiva, y que las citadas
estadisticas no podrian jamas cuan-
tificar, son un pesado lastre que im-
pide el despegue de la economia y
actéa en forma muy negativa en lo
que respecta a la prosperidad y bie-
nestar de nuestra sociedad.

Una estimacién realizada por la
Asociacién Argentina de Carreteras
llegé a determinar que a causa de
los accidentes de trénsito el pais en
su conjunto sufre anualmente una
pérdida equivalente al 2% del Pro-
ducto Bruto Interno, indice que tradu-
cido a pesos representan no menos
de 5.000 millones para el corriente
afio 1996. {Nada menos que el 40%
del incremento del PB.I. estimado por
las autoridades econémicas del pais!
Y gran parte de esa pérdida se ma-
nifiesta de una manera muy sensible
en el incremento de los costos de
produccién, afectando no solo a los
habitantes de nuestro pais sino fam-
bién a nuestras exportaciones.
Respecto a este punto permitaseme
una opinién personal relacionada
con los costos de la produccién co-
rrentina. Es bien sabido que muchos
de nuestros productos primarios y
elaborados disponen de ventajas
comparativas en sus costos respecto
a ofras provincias del pais y a pai-

ses limitrofes. Para acrecentar tales |

ventajas es necesario y conveniente
que Corrientes disponga de una red
vial integrada. No basta que se in-
viertan importantes sumas en la re-
construccién de rutas troncales. De-
be planificarse también la pavimen-
tacién de los caminos secundarios y
terciarios que nos permitan sacar al
més bajo costo la produccién de las
colonias. De no ser asi, los mayores
beneficiarios de aquellas inversiones
seran solamente nuestros vecinos
brasilefios, uruguayos, paraguayos,
bolivianos y chilenos. Si se desea un
simil pensemos en Yaciretd y la ener-
gia que genera. jEn el caso del
transporte carretero también debe-
mos “baijar lineas”, caso contrario el
Mercosur nos pasaré por arribal
Finalmente, volviendo al tema de los
accidentes de transito, en el que la
A.A. de Carreteras colabora inten-
samente, nuestra Institucién estima
que es factible bajar la actual sinies-
tralidad y reducirla a la mitad en
unos pocos afos. Siempre, claro es-
té que continde la actual planifica-
cién en lo que hace a la prevencion,
a la modernizacién de la infraestruc-
tura vial y fundamentalmente en una
mas rigurosa penalizacién a los in-
fractores. jCaso contrario, el Holo-
causto de cada dia serd cada vez
mayorl. (L).

La Comisién Permanente del Asfal-
to prosigue con la organizacién de
la XXIX* REUNION DEL ASFALTO
que llevaré a cabo en el Mar del
Plata Golf Club de sea ciudad bal-
nearia, entre el 11 y el 15 de no-
viembre venidero.

Reitera a los profesionales que pre-
senfardn trabajos, que deberén en-
viar a la sede de dicha Comisién
un resumen del mismo que no ex-
ceda las 200 palabras, antes del

XXIX REUNION

DEL ASFALTO

15 de septiembre.

El Presidente de dicha entidad, Ing.
Felix J. Lilli, ha manifestado que
ademés de destacados especialis-
tas de nuestro pais participarén,
como lo han hecho en oportunida-
des anteriores, expertos profesio-
nales del exterior que jerarquiza-
ran esta Reunién.

Proximamente la Comisién daré
mayores detalles sobre el desarro-
llo de esta XXIX® Reunién.

5 DE OCTUBRE - DIA DEL CAMINO

Como es tradicional, la Asociacién
Argentina de Carreteras celebrara
el préximo 5 de octubre el “Dia del
Camino” con una reunién de la
que participaréan funcionarios de la
érbita oficial y de actividades pri-
vadas relacionadas con la activi-
dad vial, empresarios, asociados,
etc.

Como es de practica, la préxima
edicién de nuestra revista CARRE-
TERAS, con motivo de esa celebra-
cién, aparecerd con carécter de
extraordinario.
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LOS MATERIALES
BITUMINOSOS Y EL SHRP

Jaime Gordillo

Licenciado en Ciencias Quimicas,
Centro de Investigacién E.S.M
Alberto Bardesi

Ingeniero de Caminos. Composan
Distribucion S.A.

CARRETERAS

Transcripto de la revista CARRETERAS numero 80, 4°.
Epoca, de la Asociacién Espaiiola de la Carretera.

La ingenieria de carreteras en los Es-

tados Unidos ha sido durante mu-

chos afios la vanguardia de esta fec-
nologia en el mundo. El impulso da-
do por los trabajos desarrollados en
el ensayo AASHTO permitié que,
hasta los afos 70, la mayor parte de
la tecnologia mundial, tanto en dise-
fio de pavimentos como de produc-
tos, maquinarias, etc., tuviera un ori-
gen americano.

La crisis de petroleo y la falta de in-
versiones en carreferas que se produ-
jeron en la década 73-82 provocd
una parada fecnolégica que fue de-
tectada por los ingenieros america-
nos hasta el punto de llegar al auto-
convencimiento de que la tecnologia
eurodpea de carreteras estaba muy
por delante de la americana.

Para solventar este déficit tecnologico
se puso en marcha el Strategic High-
way Research Program (SHRP). El
SHRP es un programa de investiga-
ciones de carreteras a 5 afios, con
un presupuesto de 150 millones de
dolares USA. El programa fue apro-
bado por el Congreso estadouniden-
se en 1987 vy finalizé el 31 de mar-
zo de 1993.

La decision y la puesta en marcha de
este programa fue tomada en el mo-

mento preciso y con objetivos bien
definidos que debian permitir salir
de la rutina de los programas de in-
vestigacion ordinarios. Todas las
fuerzas cientificas y técnicas del pais
se organizaron en este ambicioso
programa que, si bien estaba limita-
do en el tiempo, se considerd abierto
a toda la comunidad cientifica inter-
nacional. En el programa han parti-
cipado coordinadores internaciona-
les de 28 paises: Australia, Canada,
Japén, Dinamarca, Finlandia, No-
ruega, Suecia, Alemania, Reino Uni-
do. Lamentablemente Espafia no par-
ticipé en el programa.

El SHRP abarcaba cuatro grandes
areas de trabajo. Ademés de la par-
te dedicada a los materiales bitumi-
nosos objeto de este articulo, se tra-
taron los siguientes aspectos:

« hormigones y estructuras, donde se
han puesto a punto numerosos ensa-
yos, destacando los que hacen refe-
rencia al comportamiento a largo
plazo de las estructuras.

* operaciones de carreferas, es de-
cir, todo lo relacionado con la explo-
tacién, donde se han puesto a punto
sistemas para optimizar la maquina-
ria, prochctos dedicados a la viali-

dad invernal, técnicas de manteni-
miento de firmes y vehiculos robot
para la realizacién de operaciones
de conservacién ordinaria.

e gestion de pavimentos, donde se
han establecido sistemas para la fo-
ma de datos en campo, tratamiento
informatico de deflexiones y caracte-
risticas geomeétricas, control del trafi-
co.

El programa se ha desarrollado me-
diante contratos con investigadores
independientes de diversas asocia-
ciones, universidades, consultorias,
efc. En fotal se han desarrollado unos
150 productos diferentes, conside-
rando como fales los nuevos ensa-
yos, especificaciones, etc.

A la vista de la situacion de los tra-
bajos que se estaban realizando, ya
en el afo 1991 la Intermodal Sur?

ce Transportation Efficiency Act (IS-
TEA) autorizé un presupuesto adicio-
nal de 108 millones de délares USA
para continuar mediante un progra-
ma de seguimiento a largo plazo, a
20 afos, el Long Term Pavement Per-
formance (LTPP) y para la implemen-
tacién del mismo. Este programa de
seguimiento estd dirigido por la Fe-
deral Highway Administration (FH-
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WA\ en colaboracién con las autori-
dades estatales y locales. Ademas se
ha creado el denominado National
Asphalt Training Center para la for-
macién del personal técnico. Estd
previsto que, bajo este programa,
pasen cerca de 400 técnicos por di-
cho centro para aprender fanto lo re-
ferente a los ensayos sobre ligantes
como a los sistemas de dosificacion y
ensayo de mezclas bituminosas.

EL SHRP Y LOS
MATERIALES BITUMINOSOS

Los betunes y las mezclas bitumino-
sas recibieron atencién prioritaria
dentro del programa SHRP destinan-
dose 150 millones a su estudio. Aun-
que han sido numerosos los desarro-
llos realizados dentro del programa
en torno a este tema, todos ellos pue-
den reunirse en dos grupos:

® nuevos ensayos y especificaciones
para ligantes.
* nuevos ensayos y especificaciones
para mezclas.

El conjunto de las técnicas desarrolla-
das ha recibido el nombre de Supe-
rior Performing Asphalt Pavement, o
Sistema SUPERPAVE.

El sistema SUPERPAVE tiene en cuen-
ta los diferentes mecanismos de de-
gradacién de una mezcla bitumino-
sa: deformaciones permanentes, ro-
tura por fatiga, fisuracién térmica,
degradaciones debidas a la hume-
dad y, por supuesto, el envejecimien-
fo que se produce en el ligante tanto
en el proceso de fabricacién y puesta
en obra como a lo largo de la vida
del firme.

Para ello la parte que el SUPERPAVE
dedica a los ligantes, ademés de las
especificaciones correspondientes, in-
tegra tanto medios de caracteriza-
cion como medios de tratamientos
del ligante para simular los procesos

e envejecimiento que se producen a |

escala real.
LOS BETUNES EN EL SHRP

En el campo de los betunes la nueva
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especificaciéon SHRP abandona los
sistemas tradicionales de caracteri-
zacién y clasificacion. Estos sistemas,
que comenzaron a emplearse a co-
mienzos de siglo, se basan en la ca-
racterizacién mediante ensayos em-
piricos en particular el conocido en-
sayo de penetracién. Con posteriori-
dad se puso a punto la clasificacion
basada en el ensayo de viscosidad,
también empirico, que se ha utiliza-
do en USA en los oltimos afios. Es
bien conocido que estos sistemas de
caracterizacién y clasificacién tienen
poca relacién directa con el compor-
tamiento de los ligantes. Ello no es

ébice para que se hayan empleado |

con éxito gracias a la gran experien-
cia ccumtﬁudo a lo largo del tiempo
en los diferentes paises.

Tras intentar caracterizar los betunes
por su composicién quimica, los in-
vestigadores americanos cambiaron
la linea de sus trabaijos hacia la ca-
racterizacién del beton en las dife-
rentes fases de la vida de servicio de
un ligante: en su estado inicial, tras
la fabricacion de la mezcla asfaltica
y tras envejecimiento en la carretera.
(ver Figura 1)

8- 10 AROS

RIGIDEZ

TIEMPO
ENVEJECIMIENTO
EN

LIGANTE DURANTE LA
ORIGINAL  CONS'

En las nuevas especificaciones SHRP
los betunes se clasifican de acuerdo
con las temperaturas a las que se al-
canzan unas determinadas caracte-
risticas mecanicas. Esto es, los limites
que se establecen para los valores
mecdnicos, son los mismos para fo-
dos los tipos, y los ligantes se clasifi-
can en funcién de la temperatura a
la que alcanzan dichos limites. En
este sentido, el sistema SUPERPAVE
no distingue entre los ligantes con-
vencionales y ofros, en particular los
ligantes modificados, por lo que la

especificacién es vélida en principio,
para todo tipo de betunes. Ello con-
trasta con las especificaciones tradi-
cionales.

El sistema SUPERPAVE establece pa-
ra cada zona climética unas tempe-
raturas maxima y minima de servi-
cio. Los investigadores del SHRP han
seleccionado como temperatura su-
perior de disefio la correspondiente
a la media de las temperaturas mé-
ximas diarias durante los siete dias
consecutivos mas calurosos del afio
medidas a una profundidad de 20
mm. bajo la superficie del pavimen-
to. Como temperatura inferior de di-
sefio se establece la temperatura mi-
nima anual medida en ﬁ: superficie
del pavimento.

Dada la dificultad para obtener los
valores reales mencionados, se han
propuesto las siguientes expresiones
para el célculo de las temperaturas:

T 20 mm= 0,9545 (T air-méx-
0,00618 Lat* + 0,2289 Lat + 42,2) -
17,78 °C

donde:

T 20 mm= temperatura superior de
disefio en °C

T air-méx= media de las temperatu-
ras (°C) méximas del aire en los siete
dias consecutivos mas calurosos del
ano.

lat= Latitud geogréfica (en grados)
de la zona.

T inf= 0,859 T air- min + 1,7 ¢C
donde:

T inf= temperatura inferior de disefio
en °C
T air- min= temperatura minima

anual (¢C)

Se establecen siete categorias de be-
tunes definidos por la temperatura
méxima de servicio que, a su vez, se
subdividen en 37 tipos ligados a la
temperatura minima de trabajo. En
la tabla 1 se recogen todos los fipos
de betunes normalizados por el

SHRP.




Tipos Tipos
temperaturas temperaturas
altas (°C) bajas (°C)
PG 46 -34 -40 -46
PG52  -10 -16 -22 -28 -34 -40 -46
PG 58 -16 -22 -28 -34 -40

PG 64 -10 <16 -22 -28 -34 -40
PG 70 -10 -16 -22 -28 -34 -40
PG 76 -10 -16 -22 -28 -34
PG 82 -10 -16 -22 -28 -34

Tabla 1 -Tipos de betunes SHRP

Asi, el ligante PG 64-22, que podria
ser un tipo equivalente a nuestro B
60/70, representa un ligante desti-
nado a ser utilizado en una zona
donde la temperatura superior de di-
sefio (media de los siete dias mas ca-
lurosos) es de 64 °C, mientras que la
temperatura inferior de disefio es de
-22°C.

El sistema SUPERPAVE asume una
distribucién estadistica normal de las
temperaturas y establece dos niveles
de fiabilidad. Uno, correspondiente
al 50%, toma como valor de Tair la
media de los valores estadisticos y el
segundo, correspondiente al 98%, la
media més/menos dos veces la des-
viacion. La diferencia entre ambos
criterios puede llegar a representar
hasta dos saltos de categoria en
cuanto a las especificaciones.

ENSAYOS Y EQUIPOS

En las nuevas especificaciones se
contemplan algunos ensayos clési-
cos, habiéndose disefiado otros muy
novedosos. Los ensayos que se han
conservado son: el punto de inflama-
cién, la viscosidad y la pérdida por
calentamiento. Por lo que respecta
punto de inflamacién se ha manteni-
do el aparato Cleveland vaso abierto
con el fin de incorporar las necesa-
rias consideraciones de seguridad,
especificéndose una temperatura mi-
nima de inflamabilidad, comin a to-
dos los tipos de betunes, de 230 °C.

En la especificacion SUPERPAVE se
mantiene el ensayo de viscosidad co-
mo medida de las caracteristicas de
fluencia del ligante a las temperatu-

ras de bombeo y manipulacién. En
lugar de los clasicos viscosimetros
capilares se utiliza el viscosimetro ro-
tacional Brookfield mediante el cual
la viscosidad se determina midiendo
el par torsor necesario para mante-
ner constante la velocidad rotacional
de un véstago cilindrico sumergido
en una muestra de ligante asféltico a
una temperatura determinada (Figu-
ra 2). Este par torsor esta directa-
mente relacionado con la viscosidad
del ligante, que es automaticamente
evaluada por el viscosimetro. A dife-
rencia de los viscosimetros capilares,
los rotacionales tienen mayores espa-
cios libres entre sus componentes,
por lo que pueden utilizarse tanto
para betunes normales como para
los betunes modificados. Presenta
igualmente la ventaja de poder reali-
zar ensayos d diferentes temperatu-
ras con la misma muestra, siendo
igualmente mas facil su limpieza. Su
funcionamiento se describe en la
norma ASTM D4402. El ensayo se

Figura 2: Esquema del viscosimelro Brookfield.

realiza Onicamente sobre muestras
de beton original a 135 C y los re-
sultados se dan en Pa.s

El valor de la viscosidad, definido en
la especificacién, es de un maximo
de 3 Pa.s a 135 °C. Puede modificar-
se si el suministrador del ligante ga-
rantiza que éste puede ser manipula-
do y bombeado sin problemas a esta
temperatura.

Por lo que respecta al envejecimiento
se utilizan dos procedimientos aten-
diendo a los dos mecanismos por los
que se produce el fenémeno: las pér-
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didas de fracciones ligeras durante
la fabricacién y aplicacién de las
mezclas y la oxidacién mediante la
accién del oxigeno del aire.

Para simular el primer proceso la es-
pecificacién SUPERPAVE utiliza el
método de pelicula fina y rotatoria
RTFOT, mientras que para simular el
envejecimiento durante la vida del
servicio del pavimento se utiliza un
nuevo procedimiento de envejeci-
miento por presion, denominado PAV
(Pressure Ageing Vessel). Es impor-
tante indicar que las muestras del li-
gante que se envejece mediante el
PAV han sido ya envejecidas en el
RTFOT. En consecuencia, los residuos
del PAV representan un ligante que
ya ha sido expuesto a todas las con-
diciones ambientales a las que ha es-
tado sometido durante la fabrica-
cién, puesta en obra y servicio.

El ligante envejecido tras el ensayo
RTFOT, descrito en la norma ASTM
D2872, se utiliza para caracterizar
sus propiedades viscoelésticas en la
gama J; temperaturas de servicio. A
temperaturas altas (>46 °C), em-
pleando el redmetro de corte dinami-
co (DSR) y, tras un envejecimiento
adicional en PAV a temperaturas in-
termedias (entre 7 y 34 °C) emplean-
do igualmente el DSR, y a temperatu-
ras bajas empleando el denominado
reémetro de flexién en viga (BBR).

En la cémara de envejecimiento PAV
se expone el ligante a altas presiones
y temperatura durante 20 horas para
simular los efectos a largo plazo. El
aparato de envejecimiento estd cons-
fitvido por una camara de presién,
conteniendo las placas a ensayar; di-
sefiado para froEoior a presiones de
2070 kPa y temperaturas de 90 a
110 °C y una estufa de aspiracion
forzada.

Las muestras de beton tras el ensayo
de envejecimiento a presion PAV se
someten mas tarde a nuevos métodos
de ensayo, algunos de ellos total-
mente innovadores para conocer el
comportamiento reolégico de los be-
tunes a las diferentes temperaturas
de servicio. Son los siguientes:

e redmetro de corte dindmico (DSR),
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derivado del viscosimetro cono - pla-
to, concebido para medir las propie-
dades reolégicas del ligante a me-
dias o altas temperaturas.

* redmetro de viga a flexién (BBR),
puesto a punto para medir las carac-
teristicas del ligante a temperaturas
bajas.

* aparato para la medida de la re-
sistencia a traccién directa, para su-
ministrar informacién sobre la rela-
cién tension/deformacion del ligante
a bajas temperaturas.

REOMETRO DE CORTE DINAMICO

Permite evaluar el comportamiento

viscoso y eléstico del ligante median- |

te medidas del médulo de rigidez G*
y el éngulo de desfase . Los valores
de G* y & tienen una gran dependen-
cia de la temperatura y de los tiem-
pos de carga. A temperaturas altas
el betin se comporta como un liqui-
do viscoso sin capacidad de recupe-
racion. En este caso § = 902,

Por el contrario a temperaturas muy

bajas el betin se comporta como un
sélido eldstico, en cuyo caso no exis-
fe componente viscoso de G*, siendo
6 = 0° (Figura 3). La medida de G* y
8 nos permitirén tener una visién mas
clara y conjunta del comportamiento
del beton a las temperaturas de ser-
vicio del pavimento.

de diémetro, con espesor de hasta 2 | rigurosa, con una precisién de +

mm., para temperaturas medias de
la calzada y ligantes envejecidos tras
PAV.

El ensayo consiste en hacer que el
redmetro de corte dinamico (DSR),
ver Figura 4, aplique un par torsor
alternativo de frecuencia 10 rad-
/seg. y en registrar la deformacion y
el des?;se de tiempo resultantes.

El Software del aparato elabora di-
rectamente el valor de los parame-
tros G*/ Sen & y G* Sen & utilizados
en las especificaciones en donde:

* G*= es el médulo complejo, o sea
la relacién entre la tensién aplicada
Ty la deformacion resultante .

* 3 = es el angulo de desfase, es de-
cir, el retraso con que la deformacion
del ligante sigue a la solicitacién
eierciga a causa de la propia visco-
sidad, e indicador, por tanto, de la
deformacion recuperable y no recu-
perable.

En la Figura 5 se indican las formu-
las que emplea el Software del res-
metro para calcular la tensién tan-
gencicr}t y la deformacién a esfuer-
zo cortante .

MODULO COMPLEJO G*
Y ANGULO DE DESFASE &

G*

PARTE
VISCOSA
PARTE G*
VISCOSA'
LK A EB
& =30
PARTE ELASTICA
8800
PARTE ELASTICA = 90° LIQUIDO VISCOSQ
&= 0° SOLIDO ELASTICO

Figura 3: Comportamiento viscosldstico.

¢ 2

— Plato movil
Betun
Plato fijo

Figura 4: Esquema del reémetro de corte dindmico (DSR).

0.1%C.

Al parémetro G*/Sen & se le define
como “factor de deformacion”, pues
esté correlacionado con la tendencia
del ligante a sufrir deformaciones
plésticas a temperaturas elevadas.
En la especificacién se recogen los Ii-
mites minimos de este parémetro pa-
ra fodos los ligantes:

* 1,00 kPa para el ligante original y
* 2,20 kPa para el ligante (fespués
del ensayo de envejecimiento RTFOT.

El redmetro de corte dindmico nos
permite igualmente conocer el com-
portamiento a fatiga del ligante a las
temperaturas intermedias de servi-
cio.

El ensayo se realiza sobre el ligante
envejecido en RTFOT y PAV y j pa-
rametro que nos indica su comporta-
miento es G* Sen §, que debe ser in-
ferior a 5000 kPa.

REOMETRO DE VIGA A FLEXION
(BBR)

Este redmetro fue ideado especifica-
mente para medir la rigidez del li-
gante a las temperaturas de servicio
mas bajas, que es cuando el ligante

En el método de ensayo se utiliza un
sistema de platos paralelos con dos
tamafios de muestra: por un lado
plato de 25 mm. de digmetro, con
un espesor de ligante de 1 mm., pa-
ra ensayos de ligantes originales y
ensayados tras el envejecimiento con
RTFOT a la méxima temperatura de
servicio prevista, y plato de 8 mm.
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PAR TORSOR (T)
ANGULO DE ROTACION (6 ) T-_Z_T
e
'. ‘ ar
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P—
RADIO { 1)
Figura 5.

La regulacién de la temperatura del
ensayo deben ser extremadamente
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Figura 6: Esquema del reémetro de flexién en viga (BBR).




R L R AT

actia como un sélido elastico, com-
plementando asi la informacion que
nos suministra el reémetro de corte
dinémico DSR y obteniendo, por tan-
to, una amplia informacién sobre la
rigidez de los ligantes en una amplia
escala de temperaturas.

El ensayo consiste en sometfer a una
probeta de ligante en forma de viga
a una carga constante midiendo la
deformacion en el centro de la viga
durante el tiempo que dura el ensa-
yo. La carga simula las tensiones tér-
micas que gradualmente se forman
en el pavimento cuando descienden
las temperaturas. Mediante el ensayo

se determina el médulo de rigidez S |

a partir de la geometria de la viga,
la carga aplicada y la deformacion,
como se indica en la Figura 6, asi
como el valor de m que c?efine la va-
riacion de la rigidez del ligante du-
rante la aplicacién de la carga. Ain
cuando su valor lo calcula automati-
camente el software del equipo, pue-
de calcularse representcnjo en esca-
la bilogaritmica los valores de la rigi-
dez en ordenadas y en abscisas los

tiempos de carga aplicados. El valor |

de m es el valor de la pendiente de
la curva obtenida correspondiente al
tiempo T= 60 seg.

La rigidez Sy eF valor m representan
criterios de especificacion exigiéndo-
se en la misma que el valor de la rigi-
dez no sea superior a los 300 MPa, a
los 60 seg., aunque se admite que si

su valor se encuentra comprendido

entre los 300 y los 600 MPa, puede
emplearse el requisito de deforma-
cién a rotura en ensayo de traccion
directa en lugar de la rigidez.

En lo que respecta al valor de m se
exige que sea superior o igual a

0,30 a los 60 seg.
TRACCION DIRECTA

Ensayo puesto a punto para comple-
mentar Fa informaciéon obtenida por
el BBR y que permite medir la resis-
fencia a traccién del ligante antes de
su rotura a temperaturas muy bajas.
El ensayo es vélido para temperatu-
ras en las que la deformacion a la
rotura se sitoa en un intervalo de me-

T

| nos del 1% hasta aproximadamente

el 10%.

En este intervalo de temperaturas
(entre 0°C y -36°C) los betunes evo-
lucionan répidamente desde una ro-
tura frégil a una rotura ductil.

En el ensayo la probetfa tipo haltera
se somefe a una fraccion de 1 mm-
_/min hasta su rotura o hasta una de-
formacién superior al 10% (Figura 7).
Como el ensayo se realiza a tempe-
raturas muy baijas, las deformaciones
a rotura son relativamente pequefias
(del orden del 1%) por lo que los mé-
todos mecanicos tradicionales de
medida de deformaciones no resul-
tan adecuados, siendo necesario uti-
lizar medidas de desplazamiento por
rayos laser para obtener datos preci-
sos de las deformaciones.

En la Figura 8 se recogen las secuen-
cias de ejecucion de los ensayos pa-
ra la caracterizacién de los Z)efunes
segun la normativa SHRP.

LIGANTE

*
2
s

v

Figura 7: Esquema del ensayo de traccion directa (TD)

ESPECIFICACIONES

SHRP PARA BETUNES

En la Tabla 2 se recoge la oltima ver-
sion de las especificaciones SHRP pa-
ra betunes de empleo en carreteras.

RELACION ENTRE
ESPECIFICACIONES DE LIGANTES Y
PROPIEDADES DE LAS MEZCLAS

1. RIESGO DE DEFORMACION

CARRETERAS

La aparicién de roderas en las capas
superiores del firme proviene de la
acumulacién de deformaciones plés-
ticas en el aglomerado, consecuencia
de la aplicacién repetida de cargas.
Las roderas suelen aparecer, a tem-
peraturas de servicio elevadas, como
resultado de la acumulacién de de-
formaciones permanentes. Aunque la
tendencia a su formacién esta in-
fluenciada por las propiedades del
arido y naturalmente por la composi-
cién J:al aglomerado, no cabe duda
que las caracteristicas del ligante,
fundamentalmente las relacionadas
con sus componentes viscoso y eldsti-
co, tienen una importancia capital.
Para caracterizar esta propiedad
fundamental se ha seleccionado co-
mo paradmetfro de normativa o espe-
cificacién una rigidez minima del Ii-
gante a la temperatura méaxima del
servicio. El parémetro utilizado para
pronosticar la formacion de rocﬁaras
es el ya mencionado factor de defor-
macion: G*/ Sen & definido en el en-
sayo DSR sobre ligante original y so-
bre el residuo procedente 3e| enveje-
cimiento tras RTFOT.

Desde el punto de vista de la resis-
tencia a la deformacién pléstica son
deseables altos valores del médulo
de rigidez G* y bajos del angulo de
desfase 3.

2. ENVEJECIMIENTO EXCESIVO

Se especifica una pérdida de masa,
que en ningdn caso debe ser supe-
rior al 1%, para prevenir el empleo
de un ligante que pudiera envejecer
en exceso por la pérdida de voldtiles
durante el proceso de fabricacion y
puesta en obra. Se evalta emplean-
do el método de envejecimiento en
pelicula fina y rotatoria (RTFOT),
aunque el SHRP permite también el
empleo del ensayo en pelicula fina

(TFOT).
3. FISURACION POR FATIGA

La fisuracién por fatiga se origina
por la repetida flexién del firme ante
el paso del tréfico pesado e intenso a
temperaturas medias o bajas. El cri-
terio de especificacion elegido para
controlar este tipo de problemas es el

T
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Tabla 2: Especificaciones SHRP sobre ligantes

factor: G* Sen 8, determinado me-
diante ensayo con redmetro de corte
dinamico DSR sobre ligantes enveje-

Viscosidad Brookfield
136°C
Viscosidad < 3 Pa.s

o — ‘ cidos en ensayos RTFOT J PAV.
Clevelznd. Yaeo aero = Desde el punto de vista de resistencia

a fatiga son deseables bajos valores,
tanto de médulo de rigidez G*, como
del angulo de desfase .

En la versién final de la especificacion
desarrollada por el SHRP, el médulo
de pérdida G* Sen § a 1,6 Hz (10
rad/seg) debe ser inferior a 5 MPa a
la temperatura media de la calzada.

Reémetro Corte Dindmico
DSR

Max. Temp. Disefio
G*/sen @ > 1,0 KPa

Redmetro Corte Dindmico
DSR

Max. Temp. Disefio
G*/sen a > 2,2 KPa

Residuo tras RTFOT

Redmetro Corte Dinamico
DSR

e

Residuo PAV IntAer: Diseno
nd < 5,0 MPa

4. FISURACION TERMICA

La fisuracién térmica tiene lugar a
temperaturas bajas. Cuando la tem-
peratura del firme desciende, el li-
gante se rigidifica y contrae, produ-

- Reémetro de Viga. BER

gidez a 60s Temp. min. disefio. +10°C
= ¥ 5 Rigidez a 60s < 300MPa

ma60s > 0,30

Traccién directa
Temp. min. disefio. +10°C
Resist. a rotura > 1,0%

1. A : T ety ciéndose esfuerzos de traccion en el
: . 1 firme que, cuando sobrepasan la re-
T henier i Aiton & R SDE sistencia a traccion de la mezcla as-
faltica da lugar a la deformacion de
una fisura.
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Los parametros empleados para pro-
nosticar la fisuracién térmica son: la
rigidez (S) y la pendiente (m) obteni-
das utilizando el reémetro de flexion
BBR realizandose un ensayo sobre el
residuo RTFOT y PAV a temperatura
minima de la obra.

El valor maximo de la rigidez (s) tras
2 horas de tiempo de carga es de
300 MPa, exigiéndose igualmente un
valor minimo de la pendiente (m) de
0,3 tras 60 segundos de carga.

Es deseable un alto valor de m, pues-
to que a medida que disminuye la
temperatura y se inicia la contraccién
del firme, el ligante respondera como
un material que es menos rigido.

En la versién final de la especifica-
cién SUPERPAVE para ligantes ha
quedado como optativo el ensayo de
traccion directa, utilizandose por el
suministrador en el caso en que el
beton muestre una tolerancia cﬂc de-
formacién a la temperatura de ensa-
yo (T min +10°C) no satisfaciendo las
exigencias de rigidez a esta tempe-
ratura.

Asi, en la especificacién SHRP, la ri-
gidez méaxima a la temperatura del
ensayo puede situarse entre 300 y
400 MPa a condicién que la defor-
macién a rotura a esta misma tempe-
ratura sea superior al 1%. Si la rigi-
dez es inferior a 300 MPa no es ne-
cesario realizar el ensayo de traccién
directa.

LAS MEZCLAS

BITUMINOSAS Y EL SHRP

Como en el caso de los betunes, el
sistema SUPERPAVE implica el aban-
dono de los procedimientos tradicio-
nales (Marshall, Hveem) de caracteri-
zacién y especificacion de mezclas
bituminosas. Si el nuevo sistema re-
sulta algo complejo para los betunes,
aon lo es mas en el caso de las mez-
clas especialmente para aquéllas que
van destinadas a los tréaficos mas ele-
vados.

El frafico a soportar es, de entrada,
el factor que determina el procedi-
miento de evaluacién de las caracte-
risticas mecanicas a seguir para el
estudio de la mezcla. EI SUPERPAVE
define tres niveles:

. & RETRASE > = e e R A
s AT e R e

s Nivel 1, para los traficos mas lige-
ros (<10° ESAL.'s)

* Nivel 2, para traficos medios (10
107ESAL.s)

e Nivel 3, para traficos pesados (>
107ESAL.'s)

Siendo ESAL el Equivalent Single
Axel Load

(18000 Ib), o eje simple equivalente
(80 KN)

Estadisticamente parece que los nive-
les 1y 2 resultan ampliamente (95%)
mayoritarios en el caso de las carre-
teras en USA.

Cada uno de los niveles superiores
implica la realizacion de la evalua-
cion correspondiente a los niveles in-
feriores. De esta forma en todos los
niveles existe una parte comin que
comprende:

o Seleccion del ligante segon las es-
pecificaciones.

e Comprobacién de la calidad de los
aridos elegidos.

e Definicién de la granulometria.

e Andlisis de la composicién volumé-
trica de la mezcla.

o Andlisis de la sensibilidad al agua.
En el caso del Nivel 2 se completa
esta primera informacién con ensa-
yos relativos a:

e Formacion de roderas por defor-
macién pléstica.

e Fisuracién por fatiga.

e Fisuracion de origen térmico.

Por (ltimo, en el Nivel 3 se amplian los '

andlisis del Nivel 2 realizandolos a va-
rias temperaturas y también mediante
ofros ensayos complementarios.

Este complejo sistema esta lejos de
haber sido completado. De hecho la
parte de mezclas bituminosas del sis-
tema SUPERPAVE se encuentra bas-
tante menos desarrollada que la rela-
tiva a betunes. Es preciso sefalar
ademés que el SUPERPAVE no frata
més tipos de mezclas que los conoci-
dos como hormigones asfalticos
(asphalt concrete) y no distingue las
caracteristicas de éstos en funcién de
la posicién que ocupan dentro del
firme.

s CARRETERAS

EL METODO SHRP DE
FORMULACION DE
MEZCLAS BITUMINOSAS

1. NIVEL 1

Aplicable a mezclas que van a sopor-
tar un tréfico inferior al millén de ejes
equivalentes, fiene un desarrollo empi-
rico basado en la calidad de los consti-
tuyentes y la composicién volumétrica.
La eleccién del ligante se realiza en
funcién de los criterios de temperatu-
ra superior e inferior de disefio del
sistema SUPERPAVE para ligantes,
antes explicado. El SUPERPAVE facili-
ta los datos meteorolégicos necesa-
rios y el proyectista de%e elegir oni-
camente el grado de riesgo: 50% &
98%. También se tiene en cuenta la
velocidad del trafico mediante el au-
mento de un grado, por la parte de
las temperaturas superiores, en las
especificaciones del ligante, esto es
de 6°C de la temperatura superior de
disefio, para los traficos lentos. Si se
trata de cargas estaticas el incremen-
to es de dos grados en las especifica-
ciones (12°C).

Los aridos a emplear deben reunir
una serie de requisitos, unos obliga-
torios y otros opcionales. Entre %os
obligatorios se encuentran:

¢ Angularidad de los elementos
gruesos: caras de fractura para los
elementos refenidos por el tamiz de
4,75 mm.

e Angularidad de los elementos fi-
nos: ensayo de contenido de huecos

Tréfico Profundidad Profundidad
(AN < 10cm |>10em| <10em | >10cm
<3.10% 55/ -/-

<1106 65/- | -/- > 40
<3106 75/ 50/- > 40 > 40
<1107 85/80 | 60/- >45 | >40
<3107 95/90 | 80/75 | >45 >40
<1.108 100/100| 95/90 | >45 | >45
<1.108 100/100(100/100| > 45 > 45

Nota: los volores de angulorided paro elementos gruesos son
valores minimos. El primero se refiere al porcentaje de elementos
con ol menos una cara de fracturo, y el sequndo a los elementos
con al menos dos caros de fractura

Tabla 3: Criterios de angularidad de los éridos
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Trafico

(ESAL's)

Tabla 4: Criterios de forma y limpieza

de los éridos

de una muestra no compactada del
material.

* Forma de las particulas: lajas y
agujas

* Calidad de los finos: equivalente
de arena !

* Resistencia al desgaste Los Angeles.
* Presencia de materiales extrafos o
perjudiciales: arcilla, materia orgéni-
ca, efc.

* Resistencia a los agentes climati-
cos: resistencia a los sulfatos.

El sistema SUPERPAVE Gnicamente

impone limites a las cuatro Erimercs !

caracteristicas anteriores (Tablas 3 y
4). Los limites se establecen en fun-

cion del tréfico y de la profundidad
a la que va a estar ubicada la mez-
cla dentro del firme.

La curva granulométrica se debe si-

Hay que resefiar una particularidad
del huso granulométrico que hace re-
ferencia a una zona “prohibida” en

torno de la linea de maxima densi- |

dad, ol objeto de evitar composicio-
nes excesivamente densas que pudie-
ran dar problemas de deformaciones
plasticas. El SUPERPAVE establece
cinco husos granulométricos corres-
pondientes a tamafios méximos no-
minales de 37,5 mm., 25 mm, 19
mm. y 9,5 mm. (Tabla 5).

La esencia del procedimiento de for-
mulacién de mezclas en el Nivel 1
reside en el estudio de la composi-
cién volumétrica mediante la prensa
de cizallamiento giratoria (PCG). Se
trata, en rec||idcc?, de un compacta-
dor giratorio en el que se somete a
la mezcla dentro de un molde de
150 mm. de diémetro y 50 mm. de
altura a una serie de ciclos, con una
velocidad de 30 vueltas/min y un

ST
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angulo de inclinacion de 1,25 gra-
dos. La presién de compactacién es

de 600 kPa.

Con criterios similares a los que se

<1.10¢ >40% tuar dentro de un huso definido Gnica- | tienen en cuenta para los Ii antes,
P g
1053108 <10% 5 40% mente mediante cuatro puntos: tama- | las mezclas se someten, previamente
— > fio méximo (pasa 100%), tamafio ma- | a ser ensayadas en la PCG, a un
: 1‘_0‘3.]0 <10% >45% ximo nominal (primer famiz que retie- rroceso de endurecimiento que simu-
<1108 ne, con un maximo del 10%), finos = la el que se produce durante sy fa-
<110 <10% >50% q P
e (pasa por el tamiz 2,36 mm.) y polvo | bricacién y puesta en obra, a la vez
e po po YP
>1.10 <10% >50% mineral (pasa por el tamiz 75 pm). que se favorece la absorcién de Ii-

gante. Consiste en colocar el aglo-
merado sin compactar en una estufa
ventilada durante 4 horas a 135 °C
removiendo cada hora.

la mezcla asi tratada se ensaya en
la PCG, determinandose tres niveles
de compacidad correspondientes a
tres diferentes nomeros de giros que
representan:

* Ni: ciclos que definen la compaci-
dad inicial. En este nivel el porcenta-
je de huecos en mezcla debe ser su-
perior al 11%.
* Nd: ciclos que definen la compaci-
dad buscada, esto es, un 4% de hue-
cos en mezcla.
* Nm: ciclos que definen la postcom-
pactacién del tréfico. En este nivel el
orcentaje de huecos en mezcla de-
Ee ser superior al 2%.

El nimero de ciclos depende del tra-

HUSOS GRANULOMETRICOS SHRP
25 mm 19 mm N2 e 9,5mm
Zona Huso Zona Huso Zona Huso Zona Huso Zona

(mm) granul. restring. granul. restring. granul. restring. granul restring. granul. restring.

50 100 :

37,5 20-100 100 === --- --- - -

25 == 90 - 100 -ct 100 = —e === .-

19 —r S =il 20 - 100 = 100 - -
1205 ke it Es i 90 - 100 100 -

9.5 =3 = s — --- 90 - 100 ---
475 34,7 39,5
2,36 15- 4] 23,3-27.3 19-45 26,8 - 30,8 23 - 49 34,6 28 - 58 39.1 32 - 67 47,2
1,18 =3 15.521.5 18,1 - 24,1 === 22,3-28,3 25,2-31,6 31,6-37,6
0,60 11:7%=- 157 13,6-17,6 ses 16,7 - 20,7 -— 191231 23,5275
0,30 10,0 11,4 s 13,7 == 155 18,7
0,075 0-6 1.7 = 2-8 = 2-10 2-10

Tabla 5: Huesos granulométricos SHRP
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fico acumulado a soportar y la tem-
peratura maxima del aire en la zona
de la obra (Tabla 6).

Se establece como criterio bésico de
disefio el que el porcentaje de huecos
en mezcla sea del 4%, sea cual sea el
nivel de trafico. Ademés para este
contenido de huecos en mezcla, los
huecos en aridos (VMA) deben si-
tuarse por encima de unos valores
minimos que dependen del tamafio
maximo (D max) del arido, tal y co-
mo se refleja en la Tabla 7.

También se limita superiormente el
valor del porcentaje de huecos relle-
nos por el ligante (VFA):

o Trafico < 3.10° ESALs. VFA entre 70-80%
o Trafico 3.10° - 3.10° ESAL.'s VFA entre 65-78
o Trafico > 3.10¢ ESALS. VFA entre 65-75

Finalmente se determina la relacion
entre el contenido de polvo mineral y
el contenido efectivo de betin, esto es,
el contenido de betin menos la parte
absorbida por el érido. Esta relacion
debe encontrarse entre 0,6 y 1,2.

Parece necesario resaltar la impor-
tancia que se da en esta mefodologia
al efecto de la postcompactacién, asi
como el hecho que todos los ensayos
se realizan sobre probetas del mismo
espesor (50 mm.) y no se fenga en
cuenta el espesor de capa, factor que
otros métodos consideran basico.

Para terminar la formulacién de una
mezcla, el Nivel 1 del SUPERPAVE
mide la sensibilidad de la mezcla de-
finida en la PCG frente a la accion
del agua. Para ello se fabrican pro-
betas con un 7% de huecos en mez-
cla y se defermina la resistencia con-
servada a traccion, que debe ser su-
perior al 80% después de someter la
probeta a inmersion a 60 °C durante
24 horas y a un ciclo de hielo a -18
°C (opcional). Este procedimiento es
alternativo de otro més complejo y
costoso en el que las probetas se so-
meten simulténeamente a inmersion
en agua y solicitacién mecanica.

2. NIVEL 2
Ademas de los ensayos correspon-

CARRETERAS

TEMPERATURA MAXIMA DEL AIRE

228

41 - 42°C 43 - 44°C

Mo Lo o o] N | N
| 7 | 78 | | 7 | & | 127
"7 | e | 13 | 8 | 93 | 146
8 | 100 | 158 | 8 | 105 | 167

s | 13 | | 9 | ne | 192

o | 128 | 208 | 9 | 135 | 220

8 | 9 | 146 | 240 | 10 | 153 | 253
0 | 165 | 275 | 10 | 172 | 288

262

x10° <39°C 39 - 40°C
ESALY)

e Ni Ne | Ne | N N,
<03 7 | 68 | 04| 7 74 |
031 7 | 7 | 7| 7 | 8
1-3 7 | 86 | 134 | 8 | 95 |
3.10 8 | 9 | 152 | 8 | 106
0-30 8 | 109 | 74| 9 | 121 |
0.0 9 | 126 | 204 | 9 | 139
~100 9 | 143 ‘7233'_10 58 |

Tabla 6: Criterios de compacidad en funcién del tréfico y temperatura del aire.

dientes al Nivel 1, en el Nivel 2 se
realizan ensayos para verificar la
idoneidad de ra mezcla en relacién
con los aspectos prestacionales. En
particular se examina el comporta-
miento frente a las deformaciones
permanentes, la fatiga y la fisuracion
térmica.

El método deja en manos del proyec-
tista la definicién de los niveles de
deterioro admisibles: porcentaje de
superficie fisurada por fatiga, pro-
fundidad de rodera y nomero de fi-
suras por refraccion térmica. Se su-
gieren como valores aceptables los
de 10 mm. de profundidad de rode-
ra y 10% de superficie fisurada por
fatiga.

En funcién de los datos meteorolégi-
cos, el método determina las denomi-
nadas temperaturas efectivas, una
media para la resistencia a fatiga y
ofra alta para la resistencia a la de-
formacién pléstica. No deben confun-
dirse con las temperaturas de disefio
para la eleccion del tipo de ligante.
Aunque dentro de los contratos del
programa SHRP se han desarrollado
procedimientos de evaluacién de la
resistencia a fatiga mediante ensa-
yos, el sistema SUPERPAVE estima la
resistencia a fatiga mediante proce-
dimientos empiricos basados en los
resultados de los ensayos de cizalla-
miento a altura constante o de frac-
cion directa.

Asi, tomando los resultados de mé-
dulo complejo obtenido en el ensayo
de cizallamiento y la composicion
volumétrica, se estima la resistencia
a fatiga mediante:

95 15
12,5 14
190 13
250 12
.5 1

Tabla 7: Valores minimos de los huecos
en aridos en funcién del tamaio
maximo del drido.

Ni s 2'738‘]05 eOO// VBF S* O?J? £O 3,624
donde:

Ni= nomero de ciclos de vida a fati-
ga en laboratorio

VBF= porcentaje de huecos rellenos
por el ligante

S* o= médulo inicial (psi)

go= deformacién inicial

El paso de los resultados de labora-
torio al comportamiento real se reali-
za a través de unos coeficientes que
tienen en cuenta el porcentaje de su-
perficie fisurada admitida.

El estudio de la resistencia a las de-
formaciones plasticas comienza por
la comprobaciéon de que la mezcla
no es inestable, mediante un ensayo
a cizalla repetida a la temperatura
efectiva alta, incrementada en un no-
mero de grados que depende del
trafico (hasta 20 °C para 107
ESAL.’s).
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Se dibuja, en coordenadas logaritmi-
cas, la curva de deformacién perma-
nente frente a repeticiones de carga,
hasta 20.000 ciclos. Si la pendiente
crece fuertemente para los valores al-
tos del nimero de ciclos, la mezcla
se rechaza por inestable.

Pasada la primera prueba, se debe
caleular la profuncri)dod de rodera
para las condiciones reales de la
obra, esto es para una temperatura y
nimero de ejes equivalentes. Aunque
se ha establecido un método tesrico
preciso, resulta un procedimiento lar-
go y costoso, por lo que se recurriria
a aproximaciones empiricas. En pri-
mer lugar se determinaria el nomero
de ciclos del ensayo en funcién del
tréfico esperado mediante la férmula

log (Ne ciclos del ensayo) = 4,36
+ 1,24 log (N2 ESAL.’s)

A continuacién se deferminaria la co-
rrespondiente deformacion perma-
nente en el ensayo de cizalla repeti-
da y se finalizaria calculando la pro-

fundidad de rodera mediante:

profundidad de rodera (mm.)= 280 x
deformacién permanente

Hay que sefialar que esta aproxima-
cién empirica esté pendiente de vali-
dacién mediante un seguimiento en
el LPTT.

Por Gltimo, la fisuracién por retrac-
cion férmica se estima mediante un

modelo basado en las propiedades :

de relajacién y de rotura de la mez-
cla en un ensayo de fluencia en com-
presién diametral a 0°C, -10°C y -
20°C.

Siguiendo la misma filosofia que en
caso de los ligantes, tanto para los
ensayos destinados al estudio de la
resistencia a fatiga como para los de
retraccién térmica, se ha puesto a
punto un procedimiento de envejeci-
miento a largo plazo cuyo empleo es
opcional. Se trata de reproducir un
laboratorio la evolucién real de la
mezcla para un periodo de 7-10
afios manteniendo las probetas com-
pactadas en estufa ventilada a 85°C
durante 5 dias.
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3. NIVEL 3

Como ya se ha indicado este nivel es
cp|iccg|e Onicamente en un 5% de
los casos. No cambia el esquema de
trabajo en relacién con el Nivel 2,
pero ,o caracterizaciéon es mds com-
pleta y precisa (Figura 9): tomando
varios intervalos de temperaturas
dentro de un mismo afio y utilizando
los complejos métodos teéricos de
céleulo de la profundidad de rodera,
e introduciendo ofros ensayos (carga
uniaxial y carga isétropa) para ca-
racterizar el comportamiento lineal
del esqueleto mineral para un mejor
conocimiento de las deformaciones
permanentes.

Asimismo esté prevista, aunque con
carécter optativo, la validacién de
los resultoias con ofros ensayos: de-
formacién en pista, fatiga sogre pro-
beta prismética en flexién, refraccién
térmica impedida.

CONCLUSIONES

El programa SHRP constituye un
enorme esfuerzo tecnolégico y el sis-
tema SUPERPAVE una interesante
aproximacién, tedrica y préctica, al
comportamiento de los ligantes bitu-
minosos y de las mezclas asfélticas.
Hay que lamentar, sin embargo que
el gran esfuerzo teérico recﬁizado
por los técnicos americanos, espe-

Niveles

Seleccion de cridos

Seleccion de ligonte

Esiulio de la composicion volumetrica
Sensibilidod ol agua

Caracterizocion mecémica en loboratorio
Estimacion del comportamiento en ! firme (cclculo):
* Deformacion plésfica

* fatiga

o| | fiwocitn o bojolemperaur

Ensoyos complementarios de laboratorio
Ensayos de valdocion (opcionales

Figura 9: Etapas para la formulacién de
mezclas Superpave.

cialmente dentro las universidades,
no se haya visto coronado por un
desarrollo mas completo a nivel de
ensayos y especificaciones. Parece
evidente que tras el sistema SUPER-
PAVE subyace un caudal de conoci-
mientos mucho més importante que
los que dejan ver unas especificacio-
nes y unos modos operativos excesi-
vamente empiricos. Se echa en falta
también una validacién en campo de
los resultados obtenidos, si bien, esto
se podré resolver en los préximos
anos.
De todas formas, a medio plazo el
sistema SUPERPAVE se implantaré
tanto en USA como en Canadé y
probablemente en Méjico como con-
secuencia del Tratado de Libre Co-
mercio. Esto tendré importantes con-
secuencias a largo plazo en todo el
mundo y, por supuesto, en Europa.
La politica seguida en relacién con
la armonizacién técnica en Europa
(Comités Europeos de Normaliza-
cién) es, al menos de momento, dife-
rente.
El criterio de los técnicos CEN es que
la aproximacién al estudio de ligante
mediante ensayos reolégicos es muy
interesante, asi como?—:-? estudio del
envejecimiento a largo plazo en el
laboratorio. Sin embargo hasta que
se disponga de una amplia expe-
riencia practica en su empleo se pre-
fiere la aproximacién mediante en-
sayos clésicos, que resultan més sim-
les y estén al alcance de cualquier
E:borutorio.
A nivel de las mezclas asfélticas, el
sisema SUPERPAVE resulta un tanto
decepcionante. El Nivel 1 no implica
ningln avance importante en rela-
cién con los criterios tradicionales.
Antes bien, las exigencias en rela-
cién con los aridos parecen escasas
y se deja mucha discrecionalidad dl
proyectista. En los Niveles 2 y 3 el
estudio mediante caracterizacién
fundamental (deformacion plastica,
fatiga) parece acertado, no asi el
que los medios para su determina-
cién sean indirectos mediante férmu-
las empiricas a partir del ensayo de

cizallamiento, en lugar de ensayos
“ad hoc”.
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NUEVOS NEUMATICOS DE ALTA PERFORMANCE

En una reunién de prensa realiza- |

da el 25 de junio Oltimo, Neumé-
ticos Good Year S.A. presento seis
nuevos neumaticos cEa alta per-
formance como resultado de las
investigaciones en los centros tec-
nolégicos que posee esa compa-
fiia en Europa y en los Estados
Unidos de Norteamérica.

Los nuevos neumaticos presenta-
dos son los siguientes:

AQUATRED: el llamado “Aqua-
nal”, junto las ranuras en héjice,
hacen que este neumatico, deriva-
do directamente de uno similar de
F-1, posea el sistema de elimina-

cién de agua mas novedoso y efi- -

caz y conocido hasta la fecha.
Garantiza ademas un gran kilo-
metraje y durabilidad, un manejo
suave y un marcado descenso en
el nivel de ruido.

EAGLE NCT2: neumdtico radial
disefiado especialmente para
aquellos que buscan conciliar el
confort con un manejo de alta
exigencia. Tiene una banda de

' rantiza exce

rodamiento bidireccional para
desarrollar velocidades de hasta
240 km./h (simbolo de velocidad
V).

EAGLE NCT3: neumdtico radial
de méxima performance que ga-

Eanfes prestaciones en
cualquier condicion de uso y en
velocidades de hasta 240 km./h.
Asegura precision en el manejo
por su disefio moderno, agresivo
y funcional.

G-95: neumdtico de atractivo di-
sefio y rendimiento moltiple, de
gran versatilidad, economia y se-
guridad. Esta pensado para el
segmento de los utilitarios, pick-
ups, camionetas o 4 x 4 con usos
variados y alternados. Tiene una
banda de rodamiento con barras
continuas, para un rodar confor-
table y una éptima traccién en
cualquier terreno; durabilidad y
rendimiento kilométrico excelen-
tes.

G-32: es también un neumdtico |

ideal para utilitarios. Se fabrica
exclusivamente en la Argentina
para fodo el mundo y fue adopta-
do por Mercedes Benz para sus
nuevos vehiculos Vans, que los
calzaran de origen en todos los
paises. Posee un refuerzo de go-
ma en los hombros, lo que garan-
tiza una gran absorcion ge im-

actos. Tiene muy buena manio-
Erobihdqd y SUS cros anchas ranu-
ras de la base y su baja estatura
le permiten un alto desempefio en
ruta, en seco y en mojado.

G100 S&G: un “peso pesado”,
neumatico para transporte con-
vencional o para eje cﬁa traccion,
con un disefio de fuertes y profun-
das barras semitransversales, que
aseguran un mayor kilometraje,
reduciendo el costo por kilémetro.
Tiene excelente adherencia en se-
co y en mojado y en caminos ri-
piados o con barro. Sus angulos
internos no retienen piedras y op-
timizan el manejo, prolongan EJ
vida util y posibilitan méas y mejo-
res recapados.
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LAS ESPECIFICACIONES EUROPEAS

SOBRE BETUNES Y EL SHRP
(STRATEGIC HIGHWAY RESEARCH PROGRAM)

PUNTO DE VISTA DE EUROBITUME

Actualmente los miembros del European Bi-
tumen Association (EUROBITUME) estan
fuertemente implicados en el trabajo del
CENTC 19 SC 1, como representantes de
sus organizaciones nacionales de normali-
zacién y como observadores. La meta de
este frabajo es conseguir una serie de nor-
mas aplicables en Europa para los produc-
tos bituminosos.
EUROBITUME apoya con fuerza este pro-
ceso del CEN como mejor medio de alcan-
zar la armonizacién técnica en el menor
tiempo posible.
Es importante destacar que este trabajo del
CEN es una parte de un considemb'e es-
fuerzo de investigacion que se lleva a cabo
en Europa con vista al progreso y conoci-
miento técnico de los betunes sin modificar
y modificados. Este trabajo es realizado
por investigadores de las compafiias pro-
ductoras de betiin, constructores de carrete-
ras, administraciones y centros académicos.
Muchos de estos investigadores se reunieron
recientemente en el V Congreso de Eurobitu-
me, celebrado en Estocolmo este afio, donde
pudieron escuchar las presentaciones redli-
zadas por ocho expertos de seis paises dife-
rentes: Mr. Sauterey y Mr. Mathais (Francia),
Mr. Saarela (Finlandia), Mr. Carlson (Sue-
cia), Mr. Brown y Mr. Hoban (U.K.), Mr.
Huschek (Alemania) y Mr. Fritz (Suiza).
El Congreso ilustré una vez més cuanta
gente estd activamente implicada en Euro-
pa en el campo del betin y de las mezclas
asfélticas (se presentaron 169 articulos),
Eroporciononc[z) asi la capacidad de poder
acer juicios técnicos con rigor acerca del
trabajo efectuado por el Strategic Highway
Research Program (SHRP) y su aplicabili-
dad a Europa.
Nuestros siguientes comentarios se refieren
solamente al betin recordando siempre
que el “cliente es el rey”.
Por fanto el objetivo de nuestro trabaijo es
demostrar que |c| industria del beton fabri-
ca productos adecuados para el uso a que
son destinados, y ademas que cualquier
ensayo y método de ensayo usado por la
industria y el cliente seré simple, fcilmente
reproducible, comercialmente asequible y
no excluiré productos que son adecuados
para la finalidad a que se destinan.
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Creemos que para los nuevos ensayos de-
berian adoptarse los siguientes principios:
1. Tanto en Europa como en Estados Uni-
dos hay un consenso general de que los en-
sayos sobre el beton deberan medir propie-
dades funcionales, es decir propiedades re-
lacionadas con el comportamiento y no con
la composicion quimicas, ya que esta olti-
ma, por su complejidad, es d%icil de relo-
cionar con el comportamiento en servicio.
Esto explica por qué la industria europea
mientras que confinda interesada en la qui-
mica debido a su papel en el desarrollo de
productos de vanguardia, no ha intentado
desarrollar nuevos ensayos en este campo,
para los productos convencionales de gran
volumen de mercado.
2. los ensayos deberdan tener una base
cientifica razonada, relacionandose tan es-
trechamente como sea posible con el efecto
fécnico que estd siendo examinado y con el
limite o que pueda llegarse en la practica
[:; r. los ensayos de deformacién no de-
n basarse en una deformacién grosera.
3. Los ensayos deberdn ser practicos y sim-
ples, ya que deberan ser realizados en con-
diciones de trabajo muy variables y los re-
sultados deben ser facil y rapidamente re-
producibles. El riguroso entorno econémico
presente no permite el lujo de producir o
consumir materiales durante largos periodos
de fiempo mientras se esperan los resultados
del ensayo, ni la posibiﬁsud de invertir en
nuevos equipos caros y que requieran altos
costes de enfrenamiento, @ menos que estos
nuevos ensayos puedan demostrar ?écilmen-
te beneficios en su servicio.
4. Los ensayos deberdn ser vélidos en ser-
vicio.
Europa cambiard los ensayos actuales por
unos nuevos, ya procedan del SHRP o de
ofros programas de investigacién, siempre
que se demuesire que el cambio aporta bene-
ficios significativos mediante los resultados ob-
fenidos en pruebas en campo realizadas den-
fro de un programa de frabaijo experimental.
Andlizando el SHRP, podemos ver que el
trabaio realizado tiene un fuerte fundamento
cienﬁf’ico basado en el desarrollo de medi-
das funciondles y de comportamiento cum-
pliéndose asf los dos primeros principios. Es-
tamos esperando con interés desarrollos re-
lacionados con el tercero ¥ cuarto principio.
Es importante establecer que Europa se ha

movido en la misma direccion que lo ha
hecho el SHRP, como se demostrd en el
Congreso de Eurobitume, pero con una
mayor diferenciacién de ideas y sin la
coordinacién del SHRP. Mencionemos dos
hitos alcanzados en Estocolmo. Primero el
consenso con relacién a la medida del pro-
ceso de envejecimiento durante la mezcla
mediante RTFOT, y deberiamos reconocer
aqui que hay un considerable interés en
Europa respecto a ensayos que simulan el

- efecto del envejecimiento a largo plazo de

los cuales un ejemplo es el PAV del SHRP.
Seﬂundo, la variedad de nuevos ensayos
reologicos que estan mostrando un poten-
cial prometedor para evaluar betunes no
modificados y modificados pero que fen-
drén que ser transformados en opciones
practicas, y aqui de nuevo SHRP estd ha-
ciendo una contribucién Gtil.

En Europa podemos reconocer la impor-
tante contribucién que ha hecho el SHRP.
Europa estd abierta a nuevos enfogues y
nuevas ideas. Sin embargo, antes de que
cualquier nueva idea sea aceptada (de
SHRP o de ofros programas de investiga-
cién), necesitamos obtener las especifica-
ciones europeas. Por lo fanto nuestro obje-
fivo debera ser alcanzar una norma Euro-
pea a través del CEN,. Esta norma comon
podré ser entonces usada como PUNTO
DE ARRANQUE para un proceso posterior
de revisién de normas europeas (fal como
existe en este momento en alzt:r]\os ises).
La eleccién de un Director General (David
Lyall) y la creacién de una oficina perma-
nente en Bruselas para apoyar sus activi-
dades, da a Eurobitume una estructura or-
ganizativa que le permitiré tener un papel
mds activo en el CEN, para asegurar que
las normas europeas se alcancen lo més
rapidamente posible. Eurobitume trabajard
para asegurar que las normas europeas se
conviertan en ENTIDADES VIVAS.
Documento elaborado después de la presen-
facion en La Haya del proyecto SHRP 24/25-
9-93, por Mme. Marie Piere Soury, Presiden-
te del Comité Técnico de Eurobitume y Mr.
David Lyall, Director General de Eurobitume.
Traducido por D. Jests Sanchez Caba, res-
ponsable del desarrollo de productos asfal-
ticos de Repsol y miembro del Comité Téc-
nico de Eurobitume.




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 Nicolas...

Por eso decimos, que cada
dfa nos encuentra trabajando en
nuestra obra mas importante:
el Pais.
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