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PAVIMENTOS DE HORMIGON

ALTO RENDIMIENTO, BAJO COSTOY MAXIMO
CONFORT PARA EL USUARIO

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO
ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS.

San Martin 1137, (1004) Buenos Aires - Tel.: 312-3040, Fax: 312-1700 - E mail: ICPA@spi-cis.com
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"‘Defensa AESA DEFLEX n “Defensa Tubular”
Lago Nahuel Huapi. : s

Cano HC 68"

Acceso Oeste. Acceso Norte.

Ty

“Cafio MP 100" Autopista del Oeste. . Wit Gy g 8" Defensa y Minidefensa Arsa Deflex
Arsa MP 152 Tipo Elipse Modelo 129-E-78 Liz: 1219 m Flecha: 9,02 m Ruta 10 - Catamarca. -

Desagiies pluviales Ciudadela.

TRABAJAMOS PARA QUE TODOS LOS VIAJES SEAN DE PLACER.
§o SIDERAR

Unidad Construccién, Agro y Vial.
Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Buenos Aires.
Tel.: 489-6940 Fax: 489-6949 http://www.siderar.com

v

Arsa. Tecnologia y calidad para la construccién y el mantenimiento del camino.
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ING. TOSTICARELLI Y ASOCIADOS SA.
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 - 1998

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




NUEVAS NECON S.A.
RUTAS S.A. J.J. CHEDIACK S.A.

// CONCESIONARIO VIAL

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

' Que trabaja para brinda
' un viaje mas plac

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

CAMINOS
del
RO I RUGUEAY

S.A. de construcciones y
concesiones viales

Tronador 4102 - (1430) Capital Federal

Via.R.S.E.

VIAL RIONEGRINA S.E.
VINTER N° 70 (8.500) VIEDMA

Tel.: 0920-25490/23085/22512-Fax: 24627

Una Empresa del Estado Rionegrino para el fortalecimiento de la actividad vial de la Provincia

GOBIERNO DE RIO NEGRO
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Refineria San Lorenzo
inaugura su nueva Planta de Emulsiones Asfalticas.

(anételo ahora por si se le hace un bache)

Refineria San Lorenzo S.A. inaugura su Planta de Emulsiones Asfalticas. Y con ella lanza al mercado una nueva linea de
productos para la industria vial: las emulsiones asfalticas SL San Lorenzo. Dotada con equipamiento de dltima generacion,
adquirido a la empresa Akzo Nobel, la nueva planta permite producir una amplia gama de emulsiones, tanto convencionales
como modificadas, siempre bajo los mas estrictos controles de calidad. Y brinda la posibilidad a cada cliente de solicitar
emulsiones formuladas “a medida”, que satisfagan plenamente sus requerimientos. Anote la direccion y el telefono. Hoy

Refineria San Lorenzo S.A. inaugura el mejor camino para que usted llegue mas facil
a solucionar todos sus problemas. S‘. San LORENZO
e

Servicio de Atencion al Cliente: : Planta Industrial y Oficinas Comerciale:
76) 38-211 » Gerencia Comercial - 05 Al RGENTINA. TEL.: (54-1) 344-6000/6595. F




ROVIAL

ingenieria en .
construcciones

ROVIAL S.A. Alem 2302 - Tel (041) 854540/42/45 - 2000 Rosario
e-mail: rovialsa@rcc.com.ar

AY UDAMDOS

En el futuro, todas las empresas se comunicaran por Internet.
El transporte lo seguira haciendo por nuestra red.

Previendo las necesidades que las comunicaciones de peaje que le brinda més heneficios:
terrestres tendran en el futuro, en Servicios Viales D en hoteles de f
aplicamos tecnologia y desarrollamos servicios partiendo
de los mas amplios estandares de calidad y sequridad.
de
pdra comuni 3e, ante una emergencia, con el

Servicios Viales

SERVICIOS VIALES S.A., CONCESIONARIA DE LA AUTOPISTA ROSARIO - BUENOS AIRES Y LAS RUTAS NACIONALES 11: 33; A009 Y AD12.
SARGENTO CABRAL 106, 2000 ROSARIO - TEL. (041)26-0056 - E-MAIL: camino@sviales.com.ar - LINEA DIRECTA DE ATENCION AL CLIENTE 0-800-8-4567
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! Gracias al asfalto Shell,

(D)X ake <

Quedarse dormido en el asiento trasero del auto, es para

piensues

Gaston algo muy natural. Tan natural como lo es para
su padre transitar por caminos asfaltados. Gracias al asfalto
Shell, la marcha sera confortable y segura. Y Gaston
disfrutara de su descanso pldcidamente. Sin sobresaltos.
En la Argentina como en mds de 80 paises, Shell Bitumen

significa “la marca” en asfaltos. Una moderna linea de

y un respaldo tecnoldgico superior. £l ‘> s h e I I

El asfalto brinda una mejor B-
itumen

calidad de vida. Shell Bitumen

brinda la mejor calidad en asfaltos. La marca en asfaltos.

SHELL CAPSA
Av. Roque Saenz Pefia 788 - (1383) Buenos Aires - Tel.: 328 - 0444 /0333

www.shell.com.ar
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productos y servicios, avalada por la innovacion permanente |
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DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE FORMOSA

PRINCIPALES OBRAS
EJECUTADAS, EN EJECUCION Y A INICIARSE

ANOS 1997 - 1998

ORDEN DENOMINACION DE LA OBRA TIPO DE OBRA LONGITUD UBICACION OBSERVACIONES
Ne
] RP. N9 Tr. Km. 60 - El Colorado Seccion: Mejoramiento de 46,23 Laishi Ejecutado
Villa Escolar - Km. 100 N.R.B. Calz. ¢/ est. granular
2 R.P. N29 Tr. Km. 60 - El Colorado Seccion: Mejoramiento de 38,57 Laishi En Ejecucion
Km. 100 -Km. 142 N.RB. Calz. ¢/ est. granular
K] R.PZIN2 9 Tr. Km. 60 NRB El Colorado Secc. Mejoramiento de 35,58 Piran> En Ejecucion
142 NRB Emp. R.P. N1 - El Colorade Calz. ¢/ est. granular
4 Acceso a la Ciudad de Clorinda Mejoramiento de 250 Pilcomayo En Ejecucion
Calz. ¢/ est. granular cuadras
5 Acceso Localidad Mision Laishi Mejoramienio de 30 Pilcomayo Ejecutada
Calz. ¢/ est. granular cuadras
6 R.P.N23 Tr. Emp. R. P. N® 8 - El Espinillo Mejoramiento de 30,08 Pilagas En Ejecucidn
Secc. Km. 178,62 - 202,62 Calz. ¢/ est. granular
7 Cam. Vecinal N° 203 Tr. Emp. R. N. N# 81 Mejoramiento de 14,96 Formosa En Ejecucion
Mariano Boedo Calz. ¢/ est. granular
8 R.N.N?81 Tr. Juan G. Bazan - Limite con Saneamiento ferraplén 180,20 Patifio / Bermejo En Ejecucion
Salta - Seccion 1501,36 - 1681,56 y recomp. calzada Mataces
9 R.P. N2 21 Tr. El Saledo - Potrero Norte Limp. Zona Camino 51,34 Pirané En Ejecucion
Pot. Norte / R. P N* 23 Secc. Km. 0,00 - 33,47 y Sefal. Verfical
10 RP.N214Tr. Emp. R.P. N2 -Emp. R. P. N* 3 Limp. Zona Camino 50,63 Pilcomayo Ejecuiada
Seccion Km. 0,00 - 50,63 y Sefal. Vertical Pirane
1 R.P.N2 3 Tr. El Colorado - Emp. R.N. N2 81 Reparacion de Calzada 24,24 Pirane En Ejecucion
Secc. Km. 60 (NV) -Km. 64,24 Pavimentada
12 R.P. N* 9 Tr. Colonia Cano - Emp. R.IN. N° 11 Obras Béasicas / Nueva 2,45 Laishi A Iniciarse
Troza
13 R.P.N223 Tr. RN. NB1 Gral. Belgrano Construccion — Pirané / Pilagas Ejecutada
Alcantarilla Patifio
14 R.P. N2 2 - Obra Alcantarilla H* A® Arroyo Construccion - Formosa A iniciarse
Mirador - Km. 6,11 Alcantarilla
15 RP.N26Tr. Emp. RPN 2 - Emp. RP.N? 3 Reconsfruccion 32,16 Pilcomayo Ejecutada
Pilogas
16 R.P. N2 16 Tr. El Olvido - Gran Guardia Colocacon — Formesa Ejecutada
Puente Metalico
17 Conservacién Rutinaria Mantenimiento 2800,00 Toda la En Ejecucion
de Caminos Provincie
18 Convenio con Entidades Varias Mantenimiento 146,00 Toda la En Ejecucion
de Canales Provincia

8 - Convenio para la Transferencia de Funciones Operativas de Conservacion de Rutina sobre la Red Vial Nacional. -
11y 12 - Plan de Recuperacion de Obras Viales por la Emergencia Hidrica.-




CAMARA DE
CONCESIONARIOS VIALES

PIEDRAS 383 32 Piso - CAPITAL - Tel.: 342-0600-0609
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COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

XXX REUNION DEL ASFALTO
“Ing. Luis Maria Zalazar”

del 2 al 6 de noviembre de 1998
en el Mar del Plata Golf Club
Aristobulo del Valle 3940

Mar del Plata

Acto Inaugural: Lunes 2 de noviembre, a las 9.00 horas

Balcarce 226, piso 6°, Oficina 15 Telefax: 331-4921
(1064) Buenos Aires e-mail: asfalto@tournet.com.ar




Espiritu de Servicio

niejora continua.

Dos atributos que nos

permiten, desde 1971,
ofrecer lo mejor a nuestros
Clientes. Porque el liderazgo se
obticne como consecuencia de
cuidar al mdxino la inversion
de nuestros Clientes.
Por eso el espivitu de servicio y la
mejora continua son los atributos
de Macrosa.

BISHERIIN

I |



CONSULBAIRES

Ingenieros Consultores S.A.

TRANSPORTE INGENIERIA SANITARIA

ENERGIA INGENIERIA HIDRAULICA

Inspeccion de obras; supervision de la construccion.

Asistencia para la obtencién de financiacion para proyectos de inversiones publicas.
Preparacion de planes y programas de obras.

Estudios de diagndstico, prefactibilidad técnico econémica.

Anteproyectos y proyectos ejecutivos.

Maipu 554 - 3° Piso - Capital Federal Teléfonos: 322-2377 /7357 / 5048 / 4579
e-mail: cbaires @infomatic.com.ar Fax: 322-9639

COVISUR

Seguridad y Confort

En la Ruta’)
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EDITORIAL

EL CAMINO EN SU DIA

El 5 de octubre de 1925 se realiza en Buenos Aires el Primer Congreso Pana-
mericano de Carreteras y por ello se instituye como DIA DEL CAMINO. Coinci-
dentemente el 5 de octubre de 1932 se promulga la ley nacional de Vialidad
que establece un impuesto al combustible destinado al camino.

Nuestro pais tenia en 1932 un 30% de la actual poblacion, no habia caminos
pavimentados, el parque automotriz y el consumo de combustible eran reduci-
dos, el hébito de transitar menor y para el transporte de pasajeros y cargas exis-
tian el ferrocarril y el transporte fuvial privados y eficientes. El pais estaba ain
sumido en una crisis mundial de la que fue uno de los que la sufri6 mas dura-
mente. Sin embargo antes de concluir esta década, en poco mas de un lustro,
estaban concluidos los caminos a Rosario, a Santa Fe, a Cérdoba, a Mar del
Plata, @ Mendoza, a Bahia Blanca, y una amplia gama de rutas provinciales,
pues fue una ley de claro sentido federal.

5Cual es hoy la situacién vial en el paise

Anotemos como hecho positivo que se inauguré el Acceso Qeste a la Ciudad de
Buenos Aires, y se ensancharon con ferceros carriles las ramas a Pilar y Cam-
pana de la ruta Panamericana Pascual Palazzo. A fin de afio se terminara el tra-
mo Las Armas - Mar del Plata de la autovia que unira esa ciudad bonaerense
con la capital.

3Y qué pasa con nuestra red vial integrada?

Una cuarta parte de la red vial nacional pavimentada esta concesionada, recu-
peradas condiciones de conservacién, progresando su seguridad con nuevas
banquinas y atn algon tramo de multitrocha con recaudacién de recursos por el
peaie. El resto de la red nacional tiene serios programas de rehabilitacion, los
planes CREMA, distribuidos en todo el pais, y ofros programas en ejecucion por
contrato. Pero el actual desenvolvimiento no es alentador, los pagos de certifica-
dos estén atrasados seis a ocho meses, por falta de asignacion de fondos a Via-
lidad, pese a que no son fondos cuantiosos. La perspectiva hasta fin de afio es
sombria y el presupuesto para el afio proximo confeccionado en el momento ac-
tual no abre perspectivas halagieiias para el camino.

la Asociacién Argentina de Carreteras se ha dirigido al Ministro de Economia,
sefialando que en el momento dificil de la coyuntura econémica mundial somos
concientes que hay que proceder con serenidad y talento. Sefialamos que a
nuestro juicio es preciso ahorrar en el gasto piblico y no en la inversion, si ésta
es creadora de riquezas y conducente a no encarecer el costo argentino.

Y en el caso de estos programas de “rehabilitacién y mantenimiento” de los tra-
mos prioritarios de la red vial, con més énfasis hay que reclamar la asignacion
de recursos, porque la peor economia es ahorrar sobre la conservacién, pues lo
que hoy no se hace mafiana costard més hacerlo, y repercute en el costo de los
transportes.

El pais requiere un crecimiento racional y arménico de su red vial y por sobre-
todo conservar la valiosa inversion de las generaciones anteriores, porque el
pais debe ser eficiente y seguro con “mds y mejores caminos”.

CARRETERAS. Revista técnica impresa en la Repiblica Argentina, editada por la ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS (sin valor comercial) - Adherida a la Asociacion de la Prensa Técnica
Argentina - Registro de la Propiedad Intelectual No 321.015 - Direccién, Redaccion y Administracion:
Paseo Colon 823, p. 7° [1063) Buenos Aires, Argentina - Teléfono y Fax: 362-0898.

Director: Ing. MARCELO J. ALVAREZ SECRETARIO DE REDACCION: 5r. JOSE B. LUINI
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Un ‘encaentro
que reactiva
el gran tema

deda
Seqaridad Vial

en la
Argentina

Foto: Gentileza Diario Clarin s

- dad del Ministerio del Interior.

C omo es tradicional con motivo de
la celebracion del “Dia de la Se-

Buridad en el Trdnsito”, la Asociacion

Argentina de Carreteras realizb el 9 de

Junio altimo un acto con el auspicio de

la firma 3M Argentina S.A. en el que se

desarroll6 el tema “El factor bumano,

la infraestructura y el vebiculo”.

Este encuentro se llevé a cabo en el sa-
16n de actos de la Camara Argentina de

u '_ On y contd con la presen-
cia de un numeroso publico que, con
sumo interés, siguio las disertaciones de
destacados especialistas en la materia,
que desarrollaron el siguiente progra-
ma:

* Apertura, por el Presidente de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, Ing.Pa-
blo R. Gorostiaga.

* “Seguridad Vial”, por la Dra. Norma
Hayes, Secretaria de Estado de la Se-
cretaria de Relaciones con la Comuni-

- “Inddencia del factor humano en los ;

accidentes de trinsito”, por el Dr
Eduardo Bertotii, Du-ector del Institu-
todeSegmidadVial(‘fSEV)




Cabecera de la rewnion, de izquierda a devecha:Dr. Eduardo Bertotti, la Dra. Norma Hayes, el Ing.Pablo R.
Gorostiaga, el Ing. Guillermo M.Cabana y el Ing Osvaldo Galuppo.

# Ffecto del vehiculo en la seguridad vial
y la importancia de la verificacion del es-
tado del vehiculo y su implementacion en
nuestro pais”, por el Ing. Osvaldo Ga-
luppo, de la Cimara Argentina de Verifi-
cadores de Automotores (CAVEA).

# “La influencia de la infraestructura en
los accidentes de transito”, por ¢l Ing.
Guillermo M.Cabana, Administrador
General de la Direccion Nacional de Viali-
dad.

# Clausura, por ¢l Ing. Pablo R. Goros-
tiaga, Presidente de la Asociacion Argen-
tina de Carreteras.

AUSPICIA

3 M

trgenting 5.\
i

Palabras de Apertura por el Presiden-
te de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, Ing.Pablo R. Gorosliaga.

Como todos los anos. la Asociacion Argentina de
Carreteras convoca a esta reunion para tratar este
tema acuciante de la sociedad contemporinea que
son los accidentes de transito, una de las causas de
mayor mortalidad en el mundo y en nuestro pais la
causa de mayor mortalidad para la poblacion entre

5y 35 anos de edad.

Anotamos grandes progresos en el sector institucio
nal y en la legislacion, y a ello nos referiremos de
tenicdlamente Y SOMOos concientes que todas estas re
laciones que crea una nueva legislacion son un
marco imprescindible y necesario pero solamente
un marco para el progreso de la seguridad vial que
solo se logrard cuando toda la comunidad sea pro-

tagonista en la lucha para reducir esta desgracia
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El Ing. Pablo R.
Gorostiaga, baciendo
uso de la palabra en la
Apertura de la
reunion.

moderna.

Para ahondar en este tema vamos a hacer como
dice el cartel que aca preside esta reunion, a tra-
tar los tres temas fundamentales que son los cau-
sales de los accidentes de trinsito, el primer te-
ma es el factor humano, a ello se va a referir con
autoridad la Secretaria de Estado de Relaciones
con la Comunidad, Dra.Hayes, el otro tema es el
automotor, que va a tratar el representante de
CAVEA y por tltimo el Sr.Administrador de Viali-
dad Nacional, Ing.Cabana, se va a referir a la in-
ffllCS[I'LlC[UI’Z! vial.

El representante de ISEV va a dar la opinion de
esta institucion privada, que
realiza un esfuerzo persisten-
te en favor de esta lucha pa-
ra disminuir este flagelo, en-
focando el tema del factor
humano y también del auto-
motor y la infraestructura
vial.

Los accidentes de transito
ocasionan en el mundo
400.000 victimas mortales por ano, en Seminarios
Internacionales que hemos realizado reciente-
mente y los que ha realizado la institucion que
presido en anos anteriores, nos hemos referido a
través de la opinién de expertos de todas partes
del mundo a cuales son las experiencias interna-
cionales sobre el tema, mientras en nuestro pais
hay 16 accidentes mortales por cada 10.000 vehi-
culos, Inglaterra y Holanda tienen un indice de
2,1 accidentes mortales por cada 10.000 vehicu-
los, en Inglaterra también hay un indice con re-
lacién a la poblacién de 0,78 accidente mortal
por cada 10.000 habitantes y los demas paises de

Europa Occidental tienen un indice entre 1 y 2.

Hay paises en que los accidentes de transito se
han reducido a la mitad en pocos afos, ha baja-
do al 50% la cantidad de victimas mortales y en
la misma proporcién las secuencias de lesiona-
dos y ello es producto de una accion inteligente
y tesonera, de una conciencia generalizada de la
poblacién, de una adecuada legislacion, y una
mentalidad respetuosa y no transgresora, con lo
cual se pueden lograr mejoras sustanciales, pe-
ro anotemos también que la superacion debe ser
muy grande porque el obsticulo que debemos
vencer también va creciendo, constantemente
aumenta el parque automotor, crece la cantidad
de pasajeros y carga que marcha de un lugar a
otro del pais, aumenta el trinsito internacional
pasante de grandes vehiculos de carga que atra-
viesan el territorio argentino y pese a todo ello
nuestra infraestructura vial no crece en la misma
magnitud, acaso lo mas significativo es el adelan-
to en parte de los corredores biocednicos, los pa-
sos fronterizos y accesos metropolitanos.

Creemos que por fin hay una conciencia publica
del tema accidentes de trinsito, cuesta recordar
que pasamos una década luchando por una ley
de transito, que hoy es una realidad, la ley 24449
sancionada en 1994, ley federal, y las leyes pro-
vinciales correlativas que habrd que revisar que
todas estas leyes tengan una complementacion
adecuada.

Hay prestigiosas instituciones civiles que vienen
bregando con el tema como el Automévil Club
Argentino, Luchemos por la Vida, ISEV, Touring
Club, la Asociacion de In-
genieros de Trinsito, etc. y
la actividad rectora de la
Administracion de Vialidad
Nacional.

Cuando finalizaba la Se-
gunda Guerra Mundial el
pais estaba estancado en su
parque automotriz porque
no habia produccién nacio-
nal entonces y obviamente
la importacion estaba suspendida, se aboco a un
tema que era en ese momento acuciante que era
cambiar la mano de circulacion,(seguiamos en
esa €poca todavia con la circulacion por la iz-
quierda) y entonces se resolvio realizar el cam-
bio atn temiendo que el dia que se produjera
ese cambio iban a haber muchos accidentes.

Se tomaron precauciones y con tanta mesura se
procedi6, con tanto equilibrio y difusién, con
tanta responsabilidad y concientizacion de la po-
blacién que fué el dia més bajo en accidentes de
trinsito que se recuerda.




Quiere decir que cuando hay conciencia de una
medida, cuando hay difusion, cuando se hace
carne en la poblacion, normas difundidas, se re
ducen fundamentalmente los accidentes y por
eso desde aquel 10 de Junio de 1944, el 10 de Ju-
nio quedo instituido como Dia de la Seguridad

en ¢l Transito.

Pero aquello fué la prudencia de un dia, apunta
mos no a lo efimero, sino a formar a toda una
generacion, con la aplicacion de la ley de educa-
cion vial 23348 de 1980, que atn no tiene la im-
plementacion esperada

Nuestra Asociacion puso en marcha un programa
de cuadernillos escolares con dibujos en colores
para ensenanza de los ninos, editando 24 peque
nas revistas con un tiraje de 1.000.000 de ejem-
plares por nimero distribuido a los ninos y jove-
nes, pero es mucho todavia lo que falta por ha-
cer en la escuela pre-escolar, primaria y en la se-
cundaria, para cumplir la funcion educativa para
reducir la cantidad y gravedad de accidentes,
mejorando el comportamiento y la responsabili-
dad de conductores y peatones.

Aunque nuestro objetivo obviamente es salva
guardar las vidas humanas, no podemos dejar de

senalar la cuantificacion economica de este flage

'

DIA DE LA SEGURIDAD EN B TRANSTO

lo, de esta pérdida de vidas o incapacidades la-
borales, pérdida de vehiculos, mercaderias, tiem-
poO y otros factores socCloeconomicos que hacen
ascender este dano en los paises avanzados des-
de el 1% del producto bruto interno en Japon a
valores de casi un 2% en nuestro pais y en algu

nos paises hasta arriba del 3%

Todo ello nos convoca a una accion pero no
esporadica de un sector sino firme y sostenida
por toda la comunidad desde el nino hasta el
anciano para que dentro de un programa de se
guridad vial integral. se reduzca drasticamente

la cantidad y gravedad de los accidentes.

Vamos a pedirle pues a nuestra invitada de ho-
nor la Secretaria de Relaciones con la Comuni-
dad, Dra. Norma Hayes que nos ilustre sobre

este tema poniendo enfasis en especial en este

factor humano que es el que preside este acto y

el que concita toda nuestra inquietud y de las

implementaciones que puedan haber tenido en

el sector publico

Dra.. Je invitamos a hacer uso de la palabra.

=

Aspecto parcial de la concurrencia al acto realizado por la Asociacion Argentina de Carreteras con

motivo del Dia de la Seguridad en el Transito
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“SEGURIDAD VIAL’, por la Dra.
Norma Hayes, Secretaria de Estado
de la Secretaria de Relaciones con
la Comunidad del Ministerio del In-
terior,

Sr. Presidente de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, Ing. Pablo Gorostiaga, Sr. Administra-
dor de la Direccién Nacional de Vialidad, Ing.
Guillermo Cabana, Sr. Director del Instituto de
Seguridad Vial, Dr. Eduardo Bertotti, Sr. Repre-
sentante de la Cimara de Verificadores de Auto-
motores, Ing. Osvaldo Galuppo.

Sras. y Sres. aqui presentes.

Es muy grato para mi hacer uso de la palabra
en este acto en momentos en que nuestro pais
parece estar despertando de una conciencia res-
pecto a la prevencion y se ponen en marcha
politicas integrales participativas con continui-
dad y fuerza institucional. Al destacar la puesta
en marcha de estas politicas desearia explayar-
me en un aspecto central de la prevencion co-
mo es la accion sobre el factor humano, desde
un punto de vista podemos decir que todos los
elementos que confluyen en la siniestralidad
vial, dependen del ser humano ya que este es
en ultima instancia el responsable del estado de
los caminos o de los vehiculos, pero mas espe-
cificamente me quiero referir a las conductas de
las personas involucradas en los accidentes, es
decir a todos nosotros, y a cada uno de los ha-
bitantes de nuestro pais.

Transitar es una de las actividades mds compar-
tidas que tenemos, ya que para realizar los que-
haceres de nuestra vida debemos trasladarnos
permanentemente de un lugar a otro, a trabajar,
a estudiar, a hacer compras para el hogar, a los
lugares de recreacion o en vacaciones, todo
ello debe hacerse transitando por la via pablica,
podriamos por tanto decir que la via piblica es
tan importante para la vida como nuestra pro-
pia casa.

Los que transitamos Somos nosotros y por tanto
solo de nosotros dependerd lo que pase en la
via publica, las autoridades podran dictar nor-
mas y ejercer el control, pero somos nosotros
los que circulamos ya sea como peatones, ci-
clistas, motociclistas, conductores o pasajeros de
automoviles, camiones, taxis o colectivos, el
hombre juega roles alternativos, para cada uno
de ellos hay normas que reglan su comporta-

miento, si incorporamos, si internalizamos las
normas y la sentimos como propias mis alld del
control externo habremos comprendido su ne-
cesidad para mejorar nuestra calidad de vida y
la de la comunidad.

Hoy se van a tocar aqui tres temas que confor-
man una trilogia compuesta por el conductor, la
infraestructura o el camino y el vehiculo, si es-
tos tres elementos se conjugan bien habremos
disminuido considerablemente la posibilidad de
accidentes urbanos y en rutas, centremos un
poco mas nuestra atencion sobre el elemento
humano, el conductor, la persona, cada persona
estd inmersa en una cultura, término que com-
prende el desarrollo y perfeccionamiento de las
facultades morales, intelectuales y fisicas del
hombre y toda su produccion intelectual y ma-
terial.

El mero hecho de nacer le brinda al sujeto la
posibilidad de acceder al mundo de la cultura,
del orden, de la ley, donde estin incluidas las
normas de convivencia y la responsabilidad so-
cial que son dos tematicas fundamentales al
abordar el tema de los accidentes, accidente de-
riva del verbo accido que significa entre cosas,
caer- venir- acaecer- cortar- destruir, estos ele-
mentos apuntan que un objeto por sufrir la ac-
cion del verbo es modificado en su esencia, la
persona al sufrir un accidente es modificada en
su esencia.

Otra definicion apunta a lo accidental, un esta-
do que no es de su esencia o naturaleza, com-
prende lo fortuito, algo casual, algo que fue sin
querer, podriamos decir desde este punto de
vista que un accidente queda alejado de toda
intencion, es inintencional, pero lo és...., para la
psicologia esta interpretacion pierde ese sentido
de inintencionalidad para asumir que es algo
que le pasa a alguien con nombre y apellido
debido a circunstancias personales y sociales, es
el sintoma de que algo anda mal, como la fie-
bre o el dolor son sintomas de que algo anda
mal en el cuerpo, en ese yo algo anda mal y no
le permite cuidarse en el plano personal o cui-
dar a los otros en el plano social, se podria ha-
blar asi de una intencionalidad conciente como
la que provocan los actos fallidos que lleva a
que ¢l objeto de la falta de cuidado sea el pro-
pio cuerpo o lo que simboliza el cuerpo es de-
cir el vehiculo.

Desde otro punto de vista, el juridico, en el Co-
digo Penal y en relacién con los accidentes
aparecen figuras tales como la responsabilidad,
culpa, ininputabilidad, etc. términos que tienen
también relacion directa con lo intencional.

Estas reflexiones tienen relacion con lo que diji-
mos sobre las normas de convivencia y la res-
ponsabilidad social y sobre que cada persona
nace inmersa en una cultura, la basqueda de
una mejor convivencia se fundamenta en el res-
peto sobre el otro, respeto que empieza sobre
uno mismo, y contintia con la conciencia de




que somos parte del tejido social de la comuni-
dad y también que las relaciones solidarias ge-
neran reciprocidad, para que esto se dé, debe-
mos ir venciendo las tentaciones a la transgre-
sién que se nos presentan en la medida que
ejecutamos esa convivencia.

Es muy importante apuntar a cambios de con-
ducta que hacen a una forma cultural fuerte-
mente arraigada entre nosotros los argentinos,
que es la de ser transgresores, porque la con-
ducta transgresora conduce hacia la desorgani-
zacién y también a la violencia y al desprecio
por la vida.

Nos preguntamos, que es lo que subyace a este
modo de ser transgresor, lo que subyace es una
sociedad en la que impera un individualismo a
ultranza donde cada uno hace lo que quiere,
donde todo vale, donde la solidaridad cede a la
competitividad, no es que las normas no exis-
tan o que las personas no las conozcan, existen
y las conocen, pero su cumplimiento no es per-
cibido como obligatorio, las violaciones a las
normas de trinsito son el mejor ejemplo del to-
do vale, donde esa tendencia a no cumplir con
las normas es llevada a su médxima expresion,
el todo vale es una forma de ser que permiten
que se adulteren medicamentos y alimentos,
que se falsifiquen titulos profesionales, que se
paguen sobornos para evitar cumplir determina-
das normas y en el tema que hoy nos ocupa
hay muchos pobladores dis-
puestos a dar dinero para
evitar una multa o para obte-
ner un registro de conductor
sin el examen correspon-
diente, desde esta cultura del
todo vale se puede abordar
la tematica de los accidentes
pues hace a la cultura de la
infraccion fuertemente arrai-
gada entre los argentinos. Los mismos argenti-
nos que cuando viajan a otro pais respetan las
normas que rigen en ese lugar.

Vimos que la mayoria de las personas considera
al accidente como algo incidental, no provoca-
do, en el "a mi no me va a pasar" se sostiene el
culto a la infraccién, este modo cultural sélo
podri modificarse provocando un cambio pro-
fundo hacia otro modo cultural, pasar del todo
vale, de ser una sociedad transgresora, a recu-
perar valores entre ellos el respeto a la vida, a
tomar conciencia de que formamos parte de un
conjunto de seres humanos que deben convivir,
tomar conciencia que mi libertad termina donde
comienza la del otro, que debo ser responsable
de mis actos y de lo que le suceda al otro por
una acciéon mia, cambiar nuestro concepto de
accidente desde el lugar de lo contingente, de
algo que puede o no suceder a algo que es de
nuestra responsabilidad, que aparezca como al-
go de que puede sucederme a mi, a cada uno
de nosotros, siendo nuestra la responsabilidad
de que suceda o no, dejando a salvo que toda

accion humana estd sujeta a un margen de
error, en este sentido debemos unirnos para ir
cambiando normas de conducta que posibiliten
la creacion de una conciencia vial diferente, si
consideramos que los accidentes de trdnsito
constituyen un problema de alto impacto social
debemos tener presente que su abordaje re-
quiere emprendimientos multisectoriales, multi-
disciplinarios y sisteméticos para lograr la modi-
ficacion de conductas mis alla de aprender la
norma aunque esto obviamente es imprescindi-
ble. Para avanzar en la lucha contra este grave
problema quiero destacar lo obtenido en estos
altimos anos; una ley de trinsito y su reglamen-
tacion con la adhesion de
la mayor parte de las pro-
vincias, un Consejo Fede-
ral de Seguridad Vial y tl-
timamente un Programa
Federal de Educacion Vial
y la creacion de la Subse-
cretaria de Seguridad Vial,
hecho casi inédito en el
mundo.

Es de mencionar muy especialmente la creacion
de esta Subsecretaria por el significado que tie-
ne en cuanto a decisién del gobierno nacional
con miras a hacer todos los esfuerzos necesa-
rios para poner fin al problema que hoy trata-
mos, tal como nos manifestara personalmente
hace pocos dias el Senor Presidente de la Na-
cion, y es importante también que esta Subse-
cretaria de Seguridad Vial esté en el marco de
la Secretaria de Relaciones con la Comunidad
del Ministerio del Interior de la cual yo soy titu-
lar ya que esta decision expresa la voluntad de
actuar conjuntamente en toda la comunidad,
con todas las organizaciones que estén involu-
cradas directa o indirectamente en el tema ya
que éste es uno de aquellos casos en que como
se dice vulgarmente lo arreglamos entre todos o
no lo arregla nadie.

Esta politica en la cual participan provincias,
municipios y organizaciones no gubernamenta-
les, se viene siguiendo hace tiempo y una prue-
ba de ello es el convenio de accidon conjunta
suscripto oportunamente entre el Consejo Fede-
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ral de Seguridad Vial y la Asociacion Argentina
de Carreteras asi como convenios similares con
otras organizaciones, tenemos la firme decision
de avanzar en todos los terrenos con la partici-
pacion de toda la comunidad en la modifica-
cion de las conductas humanas que como he-
mos visto contribuyen tan decisivamente a la
persistencia de esta verdadera endemia.

Trabajaremos en la educacion vial dentro del
sistema educativo y para ello ya estd en marcha
el Programa Federal de Educacion Vial. Trabaja-
remos en la Educacion Vial fuera del sistema
educativo y para ello pondremos en marcha
proximamente el Programa Nacional de Difu-
sion para la Seguridad Vial, trabajaremos en
programas sectoriales como el que se pondra
en marcha dentro de poco tiempo con la Sub-
secretaria de la Juventud también perteneciente
a mi drea, para lograr la participacion de los jo-
venes en la solucion de esta problemitica bus-
cando que la juventud, poblacién de alto riesgo
sea asimismo sujeto activo de una politica ten-
diente a lograr una cultura de la prevencion, en
una politica tendiente a que todas las autorida-
des responsables de expedir licencias de con-
ducir lo hagan de acuerdo a los procedimientos
que establece la ley, en ajustar los sistemas de
control y sancion incorporando ademis de ma-
nera correcta y justa todos los elementos con
que cuenta la tecnologia moderna, en la capaci-
tacion de funcionarios con responsabilidad do-
centes, lideres comunitarios, en la accién con-
junta con Provincias, Municipios, Instituciones y
Organizaciones no Gubernamentales, queda
mucho por hacer pero también es mucho lo
que se estd haciendo y esperemos que esta vez
los argentinos podamos demostrar que cuando
ENconiramos un camino correcto tendremos
continuidad, no cambiaremos de caballo a mi-
tad del rio, los paises que miramos como mo-
delo tuvieron persistencia en el esfuerzo y lle-
garon a los resultados.

Que Dios nos ilumine para que entre todos po-
damos demostrar que somos capaces de lograr
el cambio, el paso irreversible desde esta noci-
va cultura del todo vale a un saber y sentir que
nada vale mas que honrar la vida.

Muchas Gracias.

“Incidencia del factor bumano en
los accidentes de trdnsito”, por el
Dr. Eduardo Bertotti, Director del
Instituto de Seguridad Vial (ISEV).

Creo que es importante, antes que nada, desta-
car nuestro agradecimiento como ISEV de estar
aqui hablando con todos Ustedes.

Si quiero hacer una pequefa correccion, no re-
presentamos a las asociaciones sin fines de lu-
Cro, para evitar suspicacias no tenemos repre-
sentacion alguna de ninguna de las asociacio-
nes, st estamos aqui como una organizacion
técnica y profesional que hace 15 afios viene
desarrollando actividades en todo lo que es el

sector privado y hace ya varios anos también
en el sector publico.

El enfoque del tema que me corresponde es un
poco mas amplio que el aspecto del factor hu-
mano.

Mi pretension es darle un enfoque distinto, un
poquito mas moderno en funcion de la expe-
riencia, de mas de 30 anos de experiencia de
paises como Suecia, Estados Unidos, Alemania.
Respecto a cual es el enfoque global del acci-
dente de trinsito, creo que mucho ha adelanta-
do la Sra. Secretaria cuando nos hablaba del
hecho cultural Ese es realmente el enfoque que
le dieron los paises que alcanzarom soluciones.

Partamos de la base de tres definiciones bisicas
del accidente que propongo aqui:1%-resultado
no querido del transito,2%-consecuencia final de
una cadena de errores, y 3%hecho cultural.

Muchas veces hablamos del factor humano, del
factor vehiculo o del factor ambiente, cuando
en realidad y lo vamos a detectar todos aque-
llos que hemos investigado accidentes, en reali-
dad se trata, como en el concepto del accidente
aéreo, como el resultado de una cadena de su-
Cesos.

Vale la pena aclarar que un poco lo que senala-
ba la Sra. Secretaria y es muy importante que lo
lengamos en cuenta, es que siempre esta el
hombre detris de la producciom del accidente.

Cuando hablamos de asignaciones de responsa-
bilidad y hablamos del famoso 80% respecto
del factor humano, estamos hablando de una
asignacion directa en el caso individual de un
accidente, ciando hablamos con una vision ma-
cro-accidentologica nos vamos a encontrar que
siempre hay un hombre detris; si el camino, ya
lo adelant6 la Secretaria, estd mal disefiado o
mal mantenido hay un hombre atris; si el




vehiculo estd mal disefiado o mal mantenido
hay un hombre atras.

Muchas veces nos enfrentamos con accidentes y
leemos en la cronica que la prensa destaca que
fué por culpa de la lluvia, pero lamentablemen-
te ese vehiculo no tenia limpiaparabrisas en
condiciones; lo tenia roto, lo vamos a asignar al
factor vehiculo o al factor ambiente como causa
de produccion de ese accidente.

Siempre hay un hombre detrds de un accidente,
[’)(')I' €50 ]..i I')I'OPL[CS["J nuestra s CITI[}C‘Z(J.T a h:.i’
blar del accidente de transito como el resultado
de la cadena de errores que compromete tanto
al factor humano como al factor vehiculo, como
al factor ambiente.

Y si hay un hombre detrds de cada uno de los
factores, en definitiva, finalmente coincidiremos
en la expresion de que estamos frente a un he-
cho culrural.

Esto en definitiva es enfrentar la cultura de la
fatalidad, ese’no me va a pasar” ese...”si hubiera
sido cinco minutos antes no pasaba nada”, no
tomando en cuenta que el conductor estaba bo-
rracho 0 que manejaba a 120 ¢ 130 Km/h.

Cambiar esa cultura de la casualidad por una
cultura de la causalidad y una culwra de la pre-
vencion, esto es lo que han hecho los paises
que han mejorado notablemente en materia de
seguridad vial.

Cuando hablamos del hecho
cultural siempre nos referi-
mos a que el transito es un
comportamiento social mas,
muchos me han escuchado
referirme a esto, pero no me
canso de reiterarlo, el com-
portamiento del trinsito es
un comportamiento social
mas, como comer o vestirse.

El problema de los actos de mala educacion en
el comer o en el vestirse tendran un rechazo
social. Ese mal comportamiento, esa mala edu-
cacion en la via pablica, trae resultados que la-
mentablemente involucran bienes y vidas de las
personas,

Yo siempre doy el ejemplo que si estuviéramos
en un restaurante y pidiera tallarines al tuco y
pesto, v me lo pusiera a comer con las manos,
todo el mundo en la mesa sentiria rechazo,
querrian irse de esa mesa, no verme mds senta-
do.

Si es un lugar muy “paquete” es posible que
me declaren persona no grata y todo el mundo
alrededor aplaudiria la medida de no aceptar
que yo me vuelva a sentar en una mesa de ese
restaurante.

Hay contencion social, hay cultura; papa y ma-

ma nos ensenaron a usar el tenedor y el cuchi-
llo. Hay cultura, es algo que nos vamos transfi-
riendo de padres a hijos.

El accidente de transito es el resultado de un
mal comportamiento, de una cultura de fatali-
dad, de una cultura que cree en el hecho de

Dios o del destino

;Cémo le vamos a meter en la cabeza al inte-
grante de la sociedad que piensa que es un he-
cho de Dios o del destino, una actitud preventi-
va?

Imposible, por eso la importancia de lo que di-
ce la Secretaria en cuanto a revertir la cultura:
esto, ni mas ni menos, es lo que hizo Suecia y
Estados Unidos.

Cuando hablamos de los
niveles de culturizacion nos
enfrentamos a distintos es-
calones. Uno de los graves
enfoques que muchas ve-
ces trasciende a través de
los medios de prensa es
que en la Argentina discuti-
mos: educacion o sancion,
sancion o educacion

Pareciera que la disyuntiva seria 6 educamos 6
sancionamos. La sancion, asi como veiamos el
ejemplo de la nefasta comida en un restaurante,
es resultado de esa contencion social..

Cuanto mis educada estd la gente mds fuerte
(porque mis apoyo social tiene), es la sancion-
.Por eso no sirve eso que muchas veces escu-
chamos:"no, acd habria que hacer como en
Suecia o Estados Unidos, a las tres faltas le sa-
camos la licencia”

No se puede aplicar esa sancion en los actuales
niveles culturales de hoy, o ; a Ustedes les que-
da duda de que vamos a decir si. al otro que le
hagan eso, pero si es a mi, no?

Vay a buscar el medio o la forma de que a mi
la licencia no me la quiten.Porque es un pro-
blema cultural.

Vuelvo a insistir en este tema porque creo que
es fundamental para que lo entendamos.La san-
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cion va a ser mayor y va a ser mas fuerte,
cuanto mas apoyo social tenga y por tanto va a
ser mas verificable, se va a cumplir.

Hay tres niveles de culturalizacion, la informa-
cién es el primer escalon, la formacion es el
segundo, y la educacion es el tercero.

Hay dos tipos de informacion, la bisica y la
compleja.La bisica pretende dar a conocer el
dato o la noticia; digamos que no participa de
la misma, hace una fria relacion objetiva;ejem-
plo:"salié la nueva ley”.

En la noticia compleja, hay una informacion
compleja que pretende una motivacion por par-
te del receptor, es aquella que dice..."sali6 la
nueva ley, ojo, eh con el cinturén de seguridad,
este cinturdn es necesario utilizarlo en funcion
de la seguridad y el factor humano dentro del
vehiculo” Trata de lograr una motivacion por
parte de quien la lee, esto es el nivel en que
hoy podriamos decir que estd actualmente Ar-
gentina:un poquito mal en el sentido de que
muchas veces esa informacion es cruzada y ge-
nera, a veces, mensajes contradictorios, pero di-
gamos estos son los pasos que se pretenden
dar en la Argentina y esto est tanto denuncia-
do por el Gobierno Nacional, lo habrin escu-
chado a través de la Secretaria como de los dis-
tintos gobiernos provinciales y municipales.

Hoy se esta hablando de la etapa de la forma-
cion. La formacién pretende generar un habito,
por eso la formacién se da fundamentalmente
en la etapa en que el ser humano puede ser
formado, formado como una arcilla, en la etapa
en que los seres humanos no aprendemos,
aprehendemos los conocimientos.

Esto se di evidentemente en la época de for-
macion bdsica, en el nivel pre-primario y en el
primario.

Queremos generar, generar a través de la edu-
cacion vial el hibito de comportarnos adecua-

damente en la via piblica. Asi como papi y
mama me ensefaron a usar el tenedor y el cu-
chillo en la mesa, aprender a comportarnos co-
mo corresponde, como uso social, dentro de la
via publica. Esto es la formacion, genera el ha-
bito. Habito ya tenemos, pero lamentablemente
hoy los adultos como hiabito tenemos vicios;
cruzamos todos por la mitad de la calle, por
cualquier lado de la calzada, no respetamos el
paso del peatdn o sea tenemos una serie de ha-
bitos en nuestra cultura de fatalidad que l6gica-
mente conllevan a ese tipo de comportamiento
que son vicios. Debemos generar la educacion
vial en las préximas generaciones, a través de la
infancia mediante esos habitos y revertir los vi-
cios por virtudes.

Educacion, este es el objetivo a lo que hoy es-
tan apuntando actualmente los paises europeos.
Hablan de educacién y cuando hablan de edu-
cacion no hablan de la misma educacion que
hablamos nosotros, la educacién que hablamos
nosotros es la que vimos en la etapa anterior.
Ellos estan hablando de una educacién que tie-
ne mucho que ver con los valores, que tiene
que ver mucho con la escala moral, en donde
lo que se busca no solamente es la generacién
del habito en el individuo de la sociedad sino
¢l compromiso del individuo.

Y esto hoy ya se va notando; todos aquellos
que han tenido la experiencia de poder haber
ido a uno de estos paises se habrd dado cuenta
cudl es la forma en que ellos miran la infrac-
cion, sobretodo cuando hablamos de infraccio-
nes graves, un cruce de stop o de luz roja.

Ellos lo ven como un acto casi delictivo, como
un atentado hacia si mismos, hacia su sociedad.
Esto es porque van incorporando esta escala de
valores dentro de lo que es el comportamiento
social y aqui si légicamente serd mejor control y
mayor la severidad de las sanciones porque ten-
drd una gran fuerza.

La educacién lo que hace, en vez de generar el
hibito, genera la actitud, una actitud valorativa
hacia lo que es la norma.

En el caso de la formacion conoce la norma y
la hace suya por habito, en el caso de la acti-
tud la comparte. Desde ese punto de vista yo
quiero hacer solo una reflexion, creo que es im-
portante, manana tenemos el 10 de junio, pero
hoy 9 de junio, hace ya mis de un siglo, en
1895, los hermanos Michelin ponen por primera
vez los neumdticos en las ruedas de un automo-
tor.

Comenzaron a girar las cosas a partir de alli, y
creo que en todo esto, todo este tiempo que ha
ido pasando, muchas veces las sociedades he-
mos caido en errores, en errores como tratar de
excusarnos en la bisqueda de chivos expiato-
tios, entrar a personalizar si, objetos o cosas co-
mo responsables del accidente de transito. Asi
es facil escuchar muchas veces decir, “ah, la
culpa de los accidentes es la alta velocidad, la
neblina, las malas condiciones del automotor”.
Cuando me ha tocado dirigir (todavia lo sigo
haciendo) equipos accidentologicos, investigan-




do un determinado siniestro, me ha pasado mu-
chas veces que, en los siniestros mas graves,
encontrarme con que estaba probada la presen-
cia de neblina, y los acortamientos y deforma-
ciones estructurales del vehiculo evidenciaban
velocidades iniciales en el momento del impac-
to de 120 Km/h.

Uno ahi se pregunta realmente ;qué tiene que
ver el factor vehiculo, que tiene que ver la ve-
locidad ?; en realidad ha sido el que imprimio
la velocidad.

No busquemos chivos expiatorios en los objetos
inanimados.

Recuerdo una muy célebre campana que en su
momento hizo la Policia Federal Argentina.

Fué muy buena desde el punto de vista del te-
ma en cuanto a la difusion de los accidentes, la
novedad del marketing hizo que el lema fuera
“Usted estd manejando un arma”, y nosotros de-
ciamos eso es un error de marketing; usted
puede convertir lo que maneja en un arma.Este
era el tema, porque sino sacamos al factor hu-
mano, personalizamos las cosas y sacamos de
foco la verdadera solucion del problema.

Si nosotros no solucionamos al hombre, no so-
lucionamos la cultura, evidentemente vamos a
seguir creciendo en esta espiral ascendente de
los accidentes de trinsito, vamos a seguir te-
niendo victimas cada vez mds, vamos a tener
cada vez mayores danos.

La solucién, la tnica solucion, que la han de-
mostrado las sociedades modernas pasa por la
cultura, por cambiar la cultura.

Mal que nos pese son soluciones que no se lo-
gran de la noche a la mana-
na. que llevan muchos anos
de trabajo y para colmo de
trabajo sostenido y jamas
abandonarlo.

Bueno, creo haber dado un
pantallazo de la relacion a
los tres factores.

Muchas Gracias.

“Efecto del vebiculo en la seguri-
dad vial y la importancia de la ve-
rificacion del estado del vebiculo y
su implementacion en nuestro
pais”, por el Ing. Osvaldo Galuppo,
de la Camara Argentina de Verifi-
cadores de Automotores (CAVEA).

Como INTRODUCCION diremos que el vehicu-
lo sintetiza la aspiracion de todo ser humano de
desplazarse a su arbitrio en forma comoda y
eficiente y ha pasado a ser en las Gltimas deca-
das una herramienta de trabajo y esparcimiento.
Existen en el mundo aproximadamente 600 mi-
llones de vehiculos en uso y se registran cada
ano unos 55 millones.

Este desarrollo y el confort asociado no son
gratis y ha generado un impacto ambiental des-

vastador sobre el hombre y la naturaleza.
Argentina no escapa a las generales de la ley.
Con un parque de mis de 6 millones de auto-
motores y la venta al mercado interno de casi
430 mil vehiculos en 1997 integra el club de na-
ciones motorizadas e industrializadoras de vehi-
culos. Simultineamente, uno de los beneficios
de la globalizacion ha sido que los vehiculos
que se producen y /o comercializan en el pais
son mayoritariamente los mismos que en Euro-
pa y otros paises del primer mundo, lo cual nos
permite gozar de vehiculos de alta prestacion a
precios cada vez mas competitivos.

Es necesario tomar concien-
cia de los aspectos indesea-
bles de los vehiculos, toda
vez que los aspectos positi-
vos los tenemos muy inter-
nalizados y en general los
consideramos como un de-
recho y nos olvidamos que
también implican obligacio-
nes y que, cumplimentadas
pueden ayudar a mejorar las condiciones de se-
guridad y ambientales en nuestro pais. Los mais
de 10.000 muertos por ano es un hecho que
nos tiene que llamar a la reflexion.

Debemos explorar experiencias de otros paises,
que con antecedentes equivalentes a los nues-
tros han revertido estos indices. Apuntamos a
tener una vision del vehiculo, desde esta pers-
pectiva,

Es importante determinar cudl es la INCIDEN-
CIA DEL VEHICULO. La seguridad vial debe
analizarse en términos de causalidad inmediata
en tres factores: hombre; vehiculo y medio am-
biente.

Estos tres factores que en forma aislada consti-
tuyen una vision estatica de la seguridad, estin
estrechamente vinculados v es el tridngulo la fi-
gura que mejor los representa y que se conoce
como triangulo de la seguridad.

Existen distintos estudios que ponderan la inci-
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dencia de cada uno de los factores, pero en ter-
mino medio se puede estimar que el factor
hombre es responsable del 70% de los acciden-
tes graves; el vehiculo del 25% y el medio del 5
%.

A nivel nacional los estudios mis recientes y ac-
tualizados corresponden al Departamento de Ac-
cidentologia del Instituto de Seguridad Vial-
ISEV- quienes determinaron que considerando
exclusivamente fallas en los sistemas de frenos,
de direcci6bn y de rodamiento, la incidencia di-
recta del vehiculo como causal de siniestro, se
ubico en los dltimos afos entre el 20 y el 22 %.
Este es un valor absolutamente piso, pues hay
muchas otras causas vinculadas al automévil,
por ejemplo luces, que son muy dificiles de de-
terminar una vez producido el siniestro, con lo
cual la incidencia real es superior.

La conclusion inmediata es que al menos un 25
% de los accidentes graves podrian evitarse si se
lograra neutralizar el riesgo originado en el fac-
tor vehiculo, que en nuestro pais representaria
evitar una cifra del orden de 2.500 muertos por
ano, mas los heridos y las secuelas de todo tipo
que son propias de estas situaciones.

Ademis, a diferencia del factor humano, cuyos
cambios culturales demandan anos, décadas y
hasta generaciones, el control de esta compo-
nente de la siniestralidad es relativamente ripi-
do y depende mas de una firme voluntad politi-
ca de reducir este flagelo siniestral,

Los REQUERIMIENTOS de SEGURIDAD de los

vehiculos se encuentran en la Ley Nacional N°
24.449 de Transito y Seguridad Vial, Titulo V y
sus 16 Anexos Reglamentarios, los cudles son
suficientemente exhaustivos para garantizar au-
tomotores seguros. Con la satisfaccion de estos
requisitos y un efectivo cumplimiento de la Veri-
ficacion Técnica Vehicular podrian eliminarse un
cuarto de los accidentes. La filosofia bisica es
que el automotor salga a la via publica, con los
mejores requisitos y condiciones de seguridad
posibles y que estas condiciones sean manteni-
das durante toda la vida ttil del vehiculo. Es la
Verificacibn Técnica Vehicular, como materia de
Trinsito y Seguridad Vial, que tiene la responsa-
bilidad de monitorear al vehiculo desde que in-
tegra el parque usado hasta el fin de su vida
atil.

Los Modelos Nuevos, deben ser Homologados,
conforme lo establece el Art. 28 de la Ley Na-
cional, interviniendo las Secretarias de Industria
y de Recursos Naturales Renovables y se mate-
rializa en la obtencion de la Licencia de Confi-
guracion de Modelo, Para el Parque Usado, ade-
mis de la Verificacion Técnica Vehicular Obliga-
toria, la Ley especifica los requisitos para el fun-
cionamiento de los Talleres de Reparacion y de
la comercializacion de los repuestos homologa-
dos. Ademds del marco reglamentario, las exi-
gencias de los vehiculos estan dadas por la alta
competitividad de los fabricantes y las deman-
das de los usuarios. Todos estos requerimientos
no son por lo general independientes entre si, y
se presentan numerosos conflictos entre ellos.
Por ejemplo, un incremento de la seguridad po-
dria acarrear un incremento de peso y éste un
incremento de consumo. Los vehiculos son solu-
ciones de compromiso de tres grandes concep-
tos: la Prestacion, la Seguridad y la Contamina-
cion,

La Prestacion es el conjunto de caracteristi-
cas generales, que constituyen la expectativa de
los compradores: maniobrabilidad, performance,
confortabilidad, costo, carga y espacio ftil, con-
sumo, confiabilidad, adaptaci6n al trafico urba-
no, efc.

La Seguridad estd dada por los distintos sis-
temas del vehiculo que sirven para evitar los ac-
cidentes (frenos, luces, neumdticos, etc.) y para
atenuar sus consecuencias en caso que los mis-
mos se produzcan (correajes de seguridad, cabe-
zales, etc.), que respectivamente se denominan
seguridad activa (primaria) y pasiva (secunda-
ria).

La Contaminacion es el conjunto de todas
las formas de agresion al ambiente en términos
de emision de gases contaminantes, ruidos, olo-
res y radiaciones pardsitas.

La seguridad activa es la serie de elementos y
medidas destinadas a evitar que el vehiculo su-
fra un accidente, Se la puede agrupar en: 2)
Condiciones psico-fisicas del Conductor, integra-
da por los factores ergonométricos de disefio
del vehiculo y el confort en general que tienen
directa incidencia en el conductor; b) Entrada-



/Salida Vision y Control, que engloba en este
grupo la informaci6n de todo tipo que da y re-
cibe el conductor y ¢) Control y Respuesta de
los vehiculos a los requerimientos del conduc-
tor, traducidos en una reaccion de éstos, regi-
dos por las leyes de la dinamica, y afectadas
por las condiciones de la calzada, de los siste-
mas del vehiculo y del clima.

En materia de Seguridad Pasiva, esencialmente
los vehiculos modernos se basan en la capaci-
dad de absorber energia de los impactos prima-
rio y secundario, en forma programada (defor-
macién programada); en la conservacion de un
espacio vital de supervivencia y en la retencion
de los pasajeros.

Dada la importancia directa de la VERIFICA-
CION TECNICA OBLIGATORIA en la Seguridad
Vial, haremos referencia a algunos aspectos de
la misma: En Argentina el sistema se inicio con
¢l parque de vehiculos comerciales de la Ciu-
dad de Buenos Aires, concesionado a SACTA,
en el ano 1991, con una de las Plantas mis
grandes y modernas del mundo, con tecnologia
de Gltima generacion en el equipamiento de
control y en los sistemas informiticos, como asi
también en las facilidades para la atencion de
los usuarios. Se encuentra
instalada sobre un predio de
13.000 metros cuadrados con
9 lineas de inspeccion y
3.000 metros cuadrados cu-
biertos.

En 1992, la Nacion imple-
menté el Sistema Nacional y
en el ano 1995, se puso en
marcha el sistema en la Ciudad de Cordoba,
con alcance a la totalidad del parque registrado
en dicha ciudad.

En 1997 ocurrioé lo mismo con la provincia de
Buenos Aires, donde a través de 11 Concesio-
narios 25 Plantas fijas y 11 moviles se atiende
un parque de mis de 2.500.000 de vehiculos de
todas las categorias, siendo uno de los sistemas
méas modernos en el ambito internacional.

A Junio de 1998, la situacion es promisoria, to-
da vez que el 75 % de los 6 millones de vehi-
culos radicados en el pais y que involucran a la
mayoria de las jurisdicciones locales, tienen im-
plementado o en via de implementacion este
sistema para todo parque.

Como cualquier sistema de control efectivo, es
fundamental que la inspeccion técnica sea un
instituto acreditado y confiable y no se instale
erroneamente en la sociedad como un "impues-
to mas" .

La verificaci6n técnica de los vehiculos debe ser
independiente, objetiva y confiable y extendido
a nivel de sistema debe ser transparente, uni-
forme y debe poder asegurar la independencia

de las mediciones y verificaciones a través de
la captura automdtica de datos y procedimien-
tos con arreglos a las normas 1SO 9000. 1a in-
formacién debe disponerse en bancos de datos
centralizados.

Obviamente, es fundamental el estricto control
de la via pablica. Se percibe una pronunciada

falta de fiscalizaci6n por parte de la autoridad,

que no ayuda en absoluto a combatir la alta si-
niestralidad.

Por otro lado, los resultados de un control téc-
nico vehicular serio, pueden verse a través de
la evoluciéon de la antigiiedad del parque de ta-
xis de la Ciudad de Buenos Aires y del porcen-
taje de reverificaciones. Este parque con aproxi-
madamente 38.700 unidades, esta sujeto a la
verificaci6n técnica de SACTA SA desde el ano
1991 y ha pasado de una antigiiedad mayor de
10 afios a poco mas de 3 anos en la actualidad.

En el mismo periodo el indice de reverificacio-
nes ha descendido a la mitad. Esto se traduce
en la circulaciéon de vehiculos mds seguros, sea
por un adecuado mantenimiento O por su reno-
vacion. Mas alla de su inci-
dencia decisiva en la segu-
ridad vial, como parte del
sistema hombre-vehiculo
medio, la Verificacion Téc-
nica Obligatoria tiene BE-
NEFICIOS a nivel comuni-
dad, estado y usuario, se-
glin se resume a continua-
cion: Para la comunidad se
menciona esencialmente los
beneficios de una menor siniestralidad y conta-
minacion, menores costos hospitalarios y emer-
gentologicos, adicionalmente se generan pues-
tos de trabajo directos e indirectos y se ahorra
en energia de fuentes no renovables .

Para el estado, en primer lugar, asumir la res-
ponsabilidad de preservar seguridad vial y me-
dio ambiente, ademis de la percepcion impues-
tos directos, indirectos y canon, el saneamiento
de las bases de datos de vehiculos, lo cual ase-
gura a su vez una mejor recaudacion y la posi-
bilidad de realizar controles cruzados. Para ¢l
propietario representa la seguridad propia y de
su familia, menor consumo de combustible,
mayor valor de reventa de la unidad, diagnosis
de los defectos con una disminucién costos Re-
paracion y finalmente, cuando se haga efectiva
la Ley de Trinsito y Seguridad Vial en lo refe-
rente a seguros, éstos tendrdn menores CosLoS.
RECAPITULANDO, resulta innegable el rol que
ha tenido el automdvil durante este siglo y ya
sobre el tercer milenio no hay duda que segui-
i modelando nuestra economia y cultura.

No ha sido gratis, ha traido un rango de acci-
dentes que lo ubican entre una de las causas
de muertes y heridos mas importantes en todo
el mundo y una situacion equivalente a nivel
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de contaminacion ambiental. Es muy importan-
te trabajar sobre el factor vehiculo, como medio
de obtener resultados a corto plazo, obviamen-
te sin dejar de lado al hombre v al medio. Sur-
ge en forma indubitable que la Verificacion
Técnica Vehicular es la herramienta idénea a ta-
les efectos. Es importante que se complete a la
brevedad en todas las jurisdicciones del pais y
las distintas provincias que aan no lo han he-
cho asuman el compromiso contraido en ¢l se-
no del Consejo Federal de Seguridad Vial, Los
sistemas que se implementen tengan un nivel
provincial, permitiendo atender las distintas
areas geogrificas con un mismo nivel de cali-
dad y confiabilidad. Que en la figura de conce-
sion de servicio publico, se privilegie la capaci-
dad técnico empresaria, teniendo en cuenta los
compromisos y desafios que implican la activi-
dad. Paralelamente, las autoridades de fiscaliza-
cion deben retomar su obligacion, que parecie-
ra adormecida de un sistematico control de la
via publica y la aplicacion de sanciones acordes
a la gravedad de la falta. Debe acelerarse la co-
laboracion entre las provincias y entes naciona-
les como el Registro de la Propiedad Automo-
tor (RPA) y la Superintendencia de Seguros de
la Nacion (SSN).

En este sentido son alentadores los avances en
la Provincia de Buenos Aires con estos dos or-
ganismos nacionales, la Direccion General de
Rentas y el Ente de Regulacion de la VTV, En
materia de seguros, debe cumplirse con la obli-
gatoriedad de la VTV, conforme lo especifica la
Ley.

“La influencia de la infraestructura
en los accidentes de trdnsito”, por el
Ing. Guillermo M.Cabana, Adminis-
trador General de la Direccion Na-
cional de Vialidad.

Creo que la realidad en las condiciones de la se-
guridad vial en nuestro pais determina la necesi-
dad de generar un cambio que conlleve a la con-
cientizacion de la poblacion en su conjunto, y
genere la modificacion de sus actitudes dirigidas
hacia la disminucion de la cantidad de acciden-
tes.

Tenemos pasos positivos como es que después
de muchos anos hemos conseguido una norma-
tiva nacional, la ley de transito que tiene vigen-
cia en casi todo el pais, es fundamental el avan-
ce en funcién de tener una normativa clara, Gni-
“a, uniforme, va a colaborar para avanzar en dis-
minuir los accidentes de trinsito.

Creo que como bien se dijo los factores que in-
ciden en los accidentes de trinsito involucran la
necesidad de un estudio interdisciplinario pueda
trabajar para disminuirlos las estadisticas indican
que en nuestro pais la mayoria de los accidentes

son consecuencia de la imprudencia, la negli-
gencia, la falta de preocupacién del conductor
para adaptar su conducta y sus actos a las carac-
teristicas de los vehiculos que hoy se ponen a su
alcance y que deben circular por una infraestruc-
tura ya existente, la necesidad de difundir el co-
nocimiento de la normativa vigente es el punto
de partida y la base de la convivencia en las ca-
lles y caminos del pais y permite definir el co-
Irecto comportamiento de peatones y conducto-
res en cada una de las situaciones que ocurren
en la via pablica, pero si bien el conocimiento.
aplicacién y control de la normativa es una he-
rramienta necesaria para mejorar el comporta-
miento en la via pablica también puede soste-
nerse como premisa logica que de poder dise-
fiarse un camino de condiciones geométricas op-
timas y con adecuados elementos reguladores
muchos accidentes de transito podrian evitarse,

El concepto de la seguridad vial como concepto
economico no ha sido incorporado adtn a las
pautas constructivas, es asi que se ajustan deter-
minados parimetros de disenio en el concepto
de disminuir costos, frente al dafio de los acci-
dentes que se producen en nuestro pais que al-
canzan al 1,5 % del producto bruto interno cabe
reflexionar sino resulta necesario modificar Ias
pautas conceptuales vigentes en las evaluaciones
econdmicas de proyecto introduciendo una va-
riable de ajuste por incremento de la posibilidad
de accidentes, bajo esta éptica la seguridad vial
comenzara antes de que se inicie la construccién
de nuestros caminos.

Asi el proyecto vial tendrd en cuenta fundamen-
talmente al usuario que va a circular por la ruta
las normas de disefio deberin adecuarse a la
realidad de nuestro pais no es posible adoptar
soluciones de otros paises transportarlas automa-
ticamente porque nuestro comportamiento son
distintos, de hecho esto lo vemos en el anlisis




de algunas soluciones viales que en otros paises
funcionan y que en la realidad de nuestro pais
resultan de un resultado incierto.

La solucion también deberi tener en cuenta dis-
tintas condiciones de la region en la cual se im-
plementan no es lo mismo en centros urbanos
que en zonas rurales de bajo transito y con mo-
dalidades de conduccion distintas que vemos en
los grandes centros urbanos.

Este cuidado del diseno también deberi ser lle-
vado a la prictica en el momento de la construc-
cion de los caminos con el adecuado senala-
miento y la conduccion del trinsito circulante en
las obras viales.

Debe tenerse en cuenta que no basta solamente
con adquirir elementos de seguridad de primer
nivel de la tecnologia para instalarlos luego ina-
decuadamente o sin que los conductores sepan
su funcionamiento, significado, muchas veces
mecanismos que estamos interponiendo en los
caminos pueden tener efectos contraproducen-
tes. Una vez construido el camino es necesario
que a lo largo de toda su vida atil el manteni-
miento y la operacién tenga claro todos los que
intervienen en el concepto basico de brindar se-
guridad y confort al usuario.

También tenemos que tener presente que dadas
todas las condiciones de en cuanto al factor hu-
mano a la persona que estd capacitada para ma-
nejar un vehiculo, un vehiculo en buenas condi-
ciones también estd la falla, el error de la perso-
na, el error mecinico impredecible y también un
camino seguro es aquel que hace minimo las
consecuencias de esos errores que puedan pro-
ducirse tanto en el manejo co-
mo en la falla mecanica.
Creo que en este sentido la
actividad vial argentina en los
altimos afios ha tenido avan-
ces importantes, durante mu-
chos afos hubo un estado de
desantencion de las rutas, el
mantenimiento No era una ac-
tividad prioritaria y el estado
de las rutas era deficitario, el
desarrollo de las condiciones viales inicialmente
para atender el mantenimiento de las redes via-
les y posteriormente para incorporar nuevas au-
topistas y mejoras en los accesos a la Capital Fe-
deral y a otras capitales ha sido un factor decisi-
vo para avanzar en la infraestructura vial argen-
tina.

También en eso se sumo la nueva forma de ges-
tion del mantenimiento que se ha implementado
en la D.N.V. a través de la gestion privada como
los sistemas CREMA que han permitido que la
erupcion del sector privado en la gestion de
mantenimiento de las carreteras siempre destina-
do al sector publico con anterioridad, haya trai-
do nuevas tecnologias, nuevos métodos cons-
tructivos que posibiliten una mejor atencion, una
disminucion en los costos de mantenimiento y
mejor mantenimiento rutinario.

Ia red vial bajo jurisdiccion de Vialidad Nacio-

nal ha ido creciendo en extension y calidad, y
ademis se han ido incorporando mejoras de se-
fialamiento, hoy la totalidad de la red vial nacio-
nal esta atendida adecuadamente en lo que ha-
ce al sefialamiento horizontal y vertical, tanto sea
la red concesionada como la red que atiende
Vialidad Nacional con otro sistema de gestion,
pero a pesar de todo eso los accidentes en vez
de disminuir aumentan tanto en cantidad como
en CoNsecuencias.
Normalmente nosotros decimos que los acciden-
tes son responsabilidad de los conductores co-
mo deciamos antes es impe-
ricia, negligencia, falta de
respeto, a las normas de se-
guridad y derechos del proji-
mo, también es comin ob-
servar los accidentes que se
producen por fallas mecéini-
cas, un tema que muy segui-
do lo vemos en cronicas pe-
riodisticas, el tema de la fal-
ta de luces una cosa tan elemental puede genc-
rar tantas muertes en nuestras rutas.

Pero por mucho tiempo estos argumentos han
sido la excusa para no avanzar decisivamente en
mejoras en las condiciones de seguridad de la
infraestructura propiamente dicha.

Cierto es que por lo general no lo constituye las
condiciones fisicas de la ruta el origen de los
problemas pero también no es menos cierto que
siempre existe algo que podamos hacer para
mejorar a través de obras que puedan concretar-
se para mejorar las condiciones de operacion de
las rutas. Y esto es un reclamo permanente de
las comunidades, especialmente aquellas cerca-
nas a las rutas que ven con impotencia y gran
preocupacion la gravedad del problema y no
vislumbran una solucion.
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Hoy creo que debemos modificar profundamen-
te nuestra percepcion de la realidad de atender
las necesidades de cada usuario, que la mision de
esta conciencia no se traduzca en nuevos acci-
dentes.

Surgen continuamente los reclamos de semifo-
ros, rotondas, todas medidas que la poblacién
atribuye a condiciones casi magicas que preten-
den enfrentar en forma lo que se ve en las calles,
por eso es imperativo hoy que se encare un es-
tudio en serio racional consecuente a la proble-
mitica de cada punto de las rutas para imple-
mentar las soluciones o mejoras necesarias.
Hoy no es posible decir no al reclamo del sema-
foro que pretende el pedido de una poblacién
sin estudiar y atender el problema a fondo, sin
plantear una solucion racional e instrumentar los
medios para que se concreten.

Es necesario que confluyan en ello los técnicos y
profesionales en la materia, también las autorida-
des locales para crear conciencia sobre el uso de
€sos instrumentos y el control
del cumplimiento de las nor-
mas de trinsito fundamental-
mente.

Todas estas necesidades han
sido recibidas por las autori-
dades de los organismos inter-
nacionales que financian
obras en la DIN.V, tnto el
BID como el BIRF estan pre-
viendo incluir en los proximos
prestamos componentes de obras para atender
este tipo de soluciones,

La D.N.V. no permanece inmévil a la espera de
este financiamiento y avanza en el estudio de es-
ta problemdtica. Se ha elaborado un plan estraté-
gico que abarca el establecimiento de metas has-
ta la definicion de estrategias en ese marco y en
linea con lo anunciado el afio pasado ya se ha
comenzado con un estudio de seguridad vial fi-
nanciado por el Banco Mundial que tiene por fi-
nalidad elaborar el marco normativo de seguri-
dad vial compatibles con las exigencias de fin de
siglo; esto incluye normas para la realizacion de
auditorias de seguridad vial desde las etapas de
proyecto hasta la etapa de explotacién pasando
por la etapa de obras, tema en el cual se centran
grandes expectativas.

Esta forma de analisis que ya se desarrollan en
otras partes del mundo, consiste en someter a ca-
da obra desde la etapa de proyecto hasta la eta-
pa de explotacién a un analisis de especialistas
para detectar los problemas que puedan surgir
desde el punto de vista de seguridad vial. El es-

-~ tudio también incluird la elaboracion de guias pa-

ra el paso de travesias urbanas, la elaboracion de
un manual de gestion de incidentes y tratamien-
to sistematico de identificacion y mejoras de lu-
gares peligrosos. Finalmente analizard los avan-
ces tecnologicos y su aplicacion a la seguridad
vial y se realizard la aplicacion de la tecnologia
de sistemas de transporte inteligentes en entor-
nos rurales.

Se ha comenzado también con un programa de
control de calidad de la informacion de sistemas
de informacion de accidentes de transito, lo cual
no solo servird para la identificacion de puntos
negros sino también para la elaboracion de diag-
nostico ajustado de la problemitica de la red
vial. En este sentido se estd haciendo hincapié en
la red concesionada que si bien abarca una lon-
gitud del orden del 23% de la red vial nacional
total, aporta en forma aproximada el 60% de los
vehiculos Km de la red.

Un tercer programa de relevancia es la adopcion
de metodologias para la justificacion de pedidos
de mejoras, que va acompanado de la documen-
tacion necesaria para la divulgacion y el trata-
miento del ambiente vial. Complementariamente
con este programa se estd en proceso de introdu-
cir en el marco de pruebas piloto estrategias ta-
les como bandas opticosonoras, semiforos de
control de velocidad, minirrotondas, para solu-
cionar los reclamos de las poblaciones atravesa-
das por nuestras rutas,
Finalmente destacamos que
la DNV esta comprometida
en programas de educaciéon
vial, quisiera remarcar esto
dltimo en el sentido del va-
lor de la educacién vial ci-
tando el caso del manejo en
zona de nieblas y otros siste-
mas implementados que
pueden ser muy avanzados
pero si no estd adecuadamente instruida la po-
blacion en su uso y manejo no son eficien-
tes.Todas estas acciones encaradas procuran dis-
minuir el nimero y gravedad de los accidentes,
pero seran eficaces en la medida en que se con-
viertan en tarea de todos, si estas realidades, si
estas necesidades solo estan en la mente de unos
pocos especialistas su rendimiento sera relativo.

Es condicion indispensable que esta nueva forma
de pensar, que esta nueva forma de trabajar esté
en la mente, en la conciencia de todos y cada
uno de los encargados de la ruta, sean profesio-
nales - técnicos -- operarios, sean de la DNV o de
Vialidad Provincial, de una comuna, de un con-
cesionano, de un contratista, a todos y cada uno
de los que formamos parte de estos organismos,
cada accidente, cada muerte, nos debe sacudir y
movilizar,

S6lo entonces nos estaremos acercando a una so-
lucién, y como parte de la sociedad argentina
construiremos con el miximo de nuestros recur-
sos el logro del objetivo perseguido, brindar al
USUdrio un camino seguro, un camino que res-
ponda a las fallas humanas con posibilidades de
recuperacion, un camino que brinde al hombre la
posibilidad de revertir sus errores, y es entonces
que estaremos contribuyendo desde los organis-
mos viales al logro de esa conciencia social que
permitira tender a revertir la situacién actual.

Gracias.




Palabras de claustira a cargo del
Ing.Pablo R.Goroslidgd, Presidente de
la Asociacion Argentina de Carreteras

Sra. Secretaria de Estado, Dra. Hayes,
Sr. Administrador de Vialidad Nacional, Ing. Cabana,
Ing.Galuppo, Dr. Bertotti.

Yo les quiero agradecer a Ustedes que nos han enrviquecido con sus
exposiciones sobre este tema de la seguridad vial, este tema acu-
ciante que nos preocupa y de lo cual este enriquecimiento servird
para que todos juntos estemos mds tonificados en esta acciony a
trasmitirla porque este es un problema de toda la comunidad, un
problema que es un desafio a la cultura, al espiritu de convivencia,
al espiritu de superacion de nuestro pais.

En ese sentido que esto no sea una reunion esporddica, un Dia de
la Seguridad en el Trdnsito, sino que sea un poco el leimotiv de ca-
da uno para que en todos nuestros ambientes fundamos la necesi-
dad de reducir los accidentes de trdnsilo, de construir como se ba
hecho en muchos paises un programa persistente, lesonero, y se-
guido por toda la poblacion para reducir a la mitad los accidentes
de trdansito como se ban reducido en esta década en varios de los
paises avanzados que tomamos como modelo.

Nosolros tenemos que tener plena conciencia de que estamos frente
a un obstdculo que va creciendo, asi que tenemos que ser cada vez
mds enérgicos, mds perseverantes, mds persudsivos, y mas comuni-
cativos en haras de esta labor, para tener éxito en bien de la pobla-

cion.

Muchas gracias a todos Ustedes, les agradecemos su presencia.




Reconocimientos en la
celebracion del
46° aniversario

de la Asociacion Argentina
de Carreteras

Cabecera de la celebracion integrada de izquierda a derecha
por el Ing.Pedro R. Morrone, el Ing. Pablo R.Gorostiaga,
el Ing. Guillermo M. Cabana y el Ing. Aldo B. Roggio
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Con Ia asistencia de funcionarios
nacionales, provinciales, munici-
pales y autoridades de organis-
mos relacionados con la actividad
vial, en el almuerzo realizado el
miércoles 5 de agosto ultimo, la
Asociacién Argentina de Carrete-
ras celebré su 46° aniversario,
que cumplié el 21 de julio pasa-
do.

Como es tradicional en esta celebra-
cién, la Asociacion distingue a los profesionales
que a la mencionada fecha han cumplido 40
anos como socios de la entidad, por lo que en
esta oportunidad fueron agasajados los Ings.
Gustavo R. Carmona,Victor O. Gonzdlez, Juan
C. Linares y Jorge M. Lockhart, destacdndose
ademds en este acto el reconocimiento ofreci-
do al Ing. Rafael Balcells por su sobresaliente
actuacion como Presidente de la Institucién en
el periodo 1990-1998 y su prolongada actua-
cién como dirigente, a quien se le entregé una
placa en la que se concreté esta distincion.

Participaron de este acto el Subse-
cretario de Obras Publicas de la Nacién, Ing.
Pedro R. Morrone, el Subsecretario de Seguri-
dad Vial del Ministerio del Interior, Lic. Ernes-
to |. Tenenbaum; el Presidente del Organo de
Control Red de Accesos a Buenos Aires, Ing.
Roberto Cruz; el Subsecretario de Transporte y
Transito del Gobierno de la Ciudad de Buenos
Aires, Ing. Rafael F. Sierra; el Administrador y
Subadministrador General de la Direccién Na-
cional de Vialidad, Ings. Guillermo M. Cabana y
Osvaldo Godoy, respectivamente; el Presidente
del Consejo Vial Federal, Sr. Carlos M. Laffitte;




el Presidente y Vicepresidente de la Camara
Argentina de la Construccion, Ing. Aldo B. Rog-
gio y Sr. Luis A. Aragon; el Presidente del Cen-
tro Argentino de Ingenieros, Ing. Roberto
Echarte; el Director General Técnico del Insti-
tuto del Cemento Portland Argentino, Ing. Ro-
berto Torrent; el Presidente de la Comision
Permanente del Asfalto, Ing. Félix |. Lilli; repre-
sentantes de Instituciones amigas vinculadas
al sector vial e integrantes del Consejo Directi-
vo de la Asociacion.

Antes de iniciarse el almuerzo presen-
tado por el Ing.Nicolés M.Berretta, usé
de la palabra el Ing. Pablo R. Gorostia-
ga, Presidente de la Asociacién, cuyo
texto se transcribe a continuacién.

La Asociacién Argentina de Carreteras celebra
sus 46 afos de vida, en los que ha bregado
seguin nuestro lema " Por mds y mejores ca-
minos" y es oportuno que nos detengamos a
analizar el ayer de la actividad vial, la hora
actual y el mafana.

Desde sus comienzos. el desarrollo vial ha te-
nido periodos fecundos y también periodos de
baja inversion. Hemos asistido a épocas infla-
cionarias y al paulatino cercenamiento de la
participacién del camino en el destino del im-
puesto a los combustibles con que virtualmen-
te nacid. La relacién entre un impuesto y su
destino no debe ser caprichosa: cuanto mas
combustible se consumia, mayores eran los re-
cursos viales y si el consumo se estancaba o
disminuia porque asi sucedia con el transpor-
te automotor, lo mismo sucedia con los fondos
camineros. Seria sensato que el camino volvie-
ra a ser participe, en alguna medida, del im-
puesto a los combustibles, si bien hoy el eleva-
do precio de estos requiere prudencia para no
aumentarlos.

La corrosién monetaria que alcanzé la hipe-
rinflacién al concluir la pasada década, condu-
jo a politicas y leyes de emergencia economi-
ca que obligaron a una detencién de la inver-
sion publica, y con ello a la inversion vial. Por
ello, fue oportuna y exitosa la licitacion de
9.600 Km. de corredores para su conserva-
cion por pedaje.

El hecho que esta alternativa inédita sea hoy
adoptada por otros paises, hasta de la dimen-
sién de Brasil, es senal de su resultado favora-
ble. Pocos afos después se implanto el siste-
ma CREMA, para rutas sin un transito que
posibilite la implantacion del peaje.

Cudl es la situacion actual ? Sentimos la nece-
sidad de que se establezca un Plan Nacional
de Transporte junto con un Plan de Infraes-
tructura que incluya el planeamiento vial, para
un desarrollo meditado, ordenado y previsible
y no con alternativas esporddicas sin atender

las prioridades acuciantes.

Nuestro punto de partida es que te-
nemos hoy una red vial (nacional y provincial)
de 220.000 Km, un 30% de rutas pavimen-
tadas, un |13% de caminos con mejoras y un
57% de caminos sin mejoras, de transito pre-
cario.

Pienso que hoy hay consenso de las
entidades especializadas, de los gobiernos na-
cional y provinciales y de la opinion publica
que es necesario una gran expansion vial, por-
que crecié el parque automotriz, el transporte
de cargas nacional y transnacional, el “transit
habit” ( habito de transitar), y también au-
ment6 la peligrosidad vial y crecié la pobla-
cion.

;Como debe ser ese esperado creci-
miento vial ? Debe crecer arménicamente to-
da la red integrada, como todo sistema circu-
latorio, sea el del cuerpo humano o el de cual-
quier transporte de fluidos:

a) la red de autopistas y autovias, hoy de sélo
1500 Km, que debe crecer por la transforma-
cién de aquellas rutas que se hayan colmado
en su capacidad de trdnsito y su transito me-
dio diario supere los 6000 vehiculos.

b) debe proseguir la extension de la red tron-
cal pavimentada.

c) debe mejorar la accesibilidad de nuestras
rutas pavimentadas con la ejecucién de ban-
quinas pavimentadas o mejoradas y de terce-
ras trochas.

d) se debe incrementar el ancho de los puen-
tes.

e) ejecutar las mejoras de los caminos natu-
rales, estableciendo la prioridad de hasta
60.000 Km, en forma de asegurar accesibili-
dad permanente a una parte mas amplia de
nuestro territorio.

f) realizar las obras de vialidad urbana en pe-
netracion, de circunvalacion y ain de deten-
cién. Si en una ciudad crece la poblacion, el

El Ing.Pablo R. Gorostiaga, Presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras en la apertura
del almuerzo.

parque automotriz, la edificacién, el habito de
transitar, etc., también debe mejorarse la viali-
dad urbana no sélo por seguridad sino para
evitar el derroche de combustible y del tiempo
de la poblacién.

El criterio debe ser aumentar la accesibilidad
y el transito permanente, integrando zonas no
comunicadas, haciendo el transporte carretero
mads econémico, mds previsible y mds seguro,
sin demorar inversiones que luego seran mas
costosas, ni anticipar las no prioritarias, distra-
yendo recursos escasos, cuidando el criterio de
red armonica integrada.

Nuestra planificacién vial debe estar
complementada con los paises vecinos, en las
rutas del Mercosur y complementarias, con
una inversién adecuada al beneficio de cada
uno de los paises.

Con respecto a los recursos para esta ejecu-
cién vial tan esperada, ellos deben ser de to-
das fuentes posibles: fondos especificos, pedje,
créditos internacionales, emision de bonos es-
peciales y rentas generales. Esta ultima no
puede caer en el olvido: la red existente es
producto de la inversion piblica de generacio-
nes anteriores; nuestra generacion no se pue-
de sustraer de realizar la inversion vial. Las di-
ficultades presupuestarias deben llevar al pais
a reducir el gasto y aumentar la inversion. El
sistema de transporte carretero aporta mucho
mds en tributos que lo poco que recibe en in-
version.

Las manifestaciones del Secretario de Estado
de Obras Publicas respecto a la suspension de
los aumentos de las tarifas de peaje, comple-
mentando con la renegociacion de los contra-
tos de concesion, su extension de plazo y el
compromiso de los concesionarios de realizar
obras complementarias de ampliacién, abre
expectativas optimistas de desarrollo en rutas
cruciales.

Es necesario también que las politicas viales
estén intimamente relacionadas con la fluidez
de los recursos.

Llamamos la atencién de las autoridades por
este presente, en el cual falta de recursos en
tiempo y forma en la Direccion Nacional de
Vialidad genera innumerables problemas a la
actividad, dejdndola en un profundo deterioro
que torna dificil y costosa su recuperacion.

Dentro de la politica de esta Asociacion debo
subrayar el importante impulso de acerca-
miento que estamos realizando hocia los or-
ganismos viales provinciales a través del Con-
sejo Vial Federal, y con la esperanza y esfuer-
zo puesto en seguir avanzando hacia una
mayor participacién con las provincias, com-
partir su problematica y aportar un mayor

crecimiento en el campo vial. .
1




La idea de dar continuidad a las ta-
reas de los Congresos Argentinos de Vialidad y
Transito es un anhelo de esta Asociacion im-
pulsada por el éxito de nuestro dltimo Con-
greso desarrollado en octubre del afio pasado.
Segln se establecié en el mismo, el proximo
congreso se realizard en octubre del 2001,
pero hasta ese momento y como tareas pre-
vias se bregara por la realizacion de semina-
rios y congresos intermedios que mantengan
el espiritu de dichos Congresos. Nuestro an-
helo es realizar simposios en capitales de Pro-
vincias o ciudades del interior.

Esta Asociacion debe seguir impul-
sando la tarea de superacion realizada, y es
por ello que se ha disenado la creacion y
reactivacion de comisiones de trabajo que to-
men los importantes temas de la actividad
vial, tales como las comisiones de Infraestruc-
tura y Financiamiento Vial; de Transporte y
Transito; Seguridad, Legislacion y Educacion
Vial. Estas comisiones son foros de debate que
permiten elaborar los trabajos que esta Aso-
ciacion tiene como objetivo. Ante este hecho
hago la invitacion para que todos nos sume-
mos a esta actividad ofreciendo nuestros co-
nocimientos y aportando ideas que lleven a
cumplir los objetivos establecidos y sofados
por nuestros antecesores.

Ofrecemos a las autoridades nacionales y pro-
vinciales toda nuestra vocacion y experiencia
para ayudar a resolver los problemas del sec-
tor, comprometiendo nuestra tradicién de
hacerlo con un cabal sentido del bien comun.

Hay algo muy positivo en el aconte-
cer carretero: la creacion de la Subsecretaria
de Seguridad Vial, que viene a cubrir una
temdtica muy presente desde hace varios lus-
tros en la inquietud de nuestra Asociacion
ante la inseguridad en el transito vial rural y

g
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Para proceder a la entrega de las distinciones, hace
uso de la palabra el Ing. Nicolds M. Berretta
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urbano. Escucharemos al nuevo Subsecretario,
el Licenciado Tenenbaum, que nos ilustrara so-
bre su accionar.

Agradezco la presencia de todos us-
tedes en esta reunion aniversario de nuestra
entidad.

ENTREGA DE DISTINCIONES

A los postres y para proceder a la entrega de
estas distinciones el Ing. Nicolas M. Berretta
expreso:

Continuando con este almuerzo de camarade-
ria se hard entrega de una medalla recordato-
ria a los socios de la institucion en testimonio
de sus 40 anos de asociados, alentandolos a
permanecer otros 40 anos en esta Asociacion.

Invitamos al Ing.Victor Gonzalez al cual le ha-
rd entrega de la medalla el Ing. Guillermo Ca-
bana. (Abgjo)

Invitamos al Ing. Jorge Lockhart; hara entrega
el Sr. Carlos M. Ldffitte. (Abajo)

Para finalizar esta entrega de medallas lo invi-
tamos al Ing. Gustavo Carmona; hara entrega
el Ing. Rafael Sierra. (Abajo)

A continuacion vamos a realizar un acto que
va a tener un alto valor emotivo como es el
reconocimiento que la Asociacion Argentina de
Carreteras le quiere brindar a un hombre que
como Presidente diera ocho anos de intensa
labor manteniendo a esta Asociacion en el re-
conocimiento no solo nacional sino internacio-
nal.

Por lo tanto el Ing. Pablo Gorostiaga y el Ing.
Pedro Rafael Morrone haran entrega al Ing.
Rafael Balcells de una placa recordatoria de
su actuacion al frente de esta institucién en
agradecimiento a la tarea cumplida.(Abajo)

La leyenda de la placa dice lo siguiente: La
Asaciacion Argentina de Carreteras otorga es-
ta distincién al Ing. Rafael Balcells en reconoci-
miento por su sobresaliente actuacién como
Presidente de la Institucion en el periodo
1990-1998 y su prolongada actuacion como
dirigente.

Buenos Aires 21 de Julio de 1998.




Invitamos al Sefior Subsecretario de Se-
guridad Vial de la Nacién y Coordina-
dor del Consejo Federal de Seguridad
Vial, Lic. Ernesto Tenembaum a que nos
dirija unas palabras.

Bueno yo voy a improvisar, asi que para em-
pezar me dirijo a Uds. como amigas y amigos
simplemente para ahorrar las presentaciones.

Desde hace varios afios cuando empecé a
trabajar en este tema la Asociacion Argentina
de Carreteras me hizo sentir como en mi pro-
pia casa, creo que confluian algunas cuestio-
nes, una que hace mucho tiempo que la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras pugnaba por
que alguien se ocupara de la cuestién de la
seguridad vial en la Argentina, porque se insta-
lara esta problemadtica en la conciencia de la
gente, como vieron que yo trabajaba en eso
coincidieron los intereses.

Creo que influyd mucho en esto el Ing. Balcells
que siempre me traté como un maestro tra-
tando de ensefiarme cosas y también como
un amigo, yo le quiero agradecer esto.

Yo les quiero decir que aunque todavia mu-
chos no se den cuenta hoy la Argentina em-
pieza a tener una politica de seguridad vial,
una politica que se estd construyendo, que fak
ta mucho todavia pero que tiene algunas
lineas directrices, para un problema en el que
no necesito abundar, no necesito hacer un dis-
curso lacrimégeno, digo que tenemos und po-
litica de seguridad vial que se plantea por un
lado ser integral, pero tengamos en cuenta
que cuando no vemos un resultado inmediato
nos ponemos locos y enseguida queremos
cambiar y estas cosas tienen resultado cuan-
do se tiene coherencia, cuando se tiene hasta
paciencia diria yo de trabajar sin prisa pero
sin pausa siempre en la misma direccién.Yo
me alegré en estos dias, leyendo algunas de-
claraciones del Ing.Sierra porque yo fui
Subsecretario en el mismo lugar que él hace
varios afios, yo soy bastante mayor que él, y
decia mds o menos las mismas cosas, mads o
menos la misma politica en sus cuestiones
centrales y eso me parece que es bueno, me
parece que realmente demuestra una Argenti-
na diferente, una Argentina capaz de tener
politicas mds alld de los cambios de personas
o de gobierno.

Creo que también una politica integral de se-
guridad vial tiene que ser ampliamente parti-
cipativa, esto no lo va a resolver un organismo
burocrdtico ni una autoridad, hay muchos que
se ocupan de esto, desde el sector publico a
nivel nacional, provincial y municipal, y en el
sector privado.

Desde camaras empresarias, organizaciones
no gubernamentales, periodismo, porque este
es un problema que esta en todo el pais, a mi
la accién con el Consejo Federal de Seguridad
Vial me permitié conocer hasta que punto es
un problema que afecta todos los rincones de
la Argentina, esta participacion la estamos or-
ganizando en forma de redes, en forma de
management moderno diria yo, creo que lo
importante es la convergencia de intereses,
mi no me interesa por qué interés alguien tra-
baja en el tema de seguridad vial; me interesa
que aporte, no me interesa que eso sirva a
sus intereses particulares, comerciales o lo
que sea, no es mi problema, mi problema es
buscar que coordine con los demds y que par-
ticipe en una accién de conjunto, porque las
acciones aisladas realmente no dan ningtn re-
sultado.

Las acciones aisladas son las que nos conduje-
ron @ una situacion lamentable en la época
anterior a que generemos esta politica.

Con todo esto yo les diria que creo que vamos
a resolver el problema.

Creo que este no va a ser uno de esos cldsi-
cos problemas que los argentinos nos acos-
tumbrabamos a que se hiciera cronico, que
nunca lo arreglabamos.

Este tiene que ser uno de los problemas que
podamos solucionar.

Si en otros paises del mundo lo arreglaron
por qué no lo vamos a hacer nosotros, yo soy
optimista en esto porque veo mas alla de las
cifras que por supuesto todavia no lo reflejan,
pero si en las acciones que se estdn constru-
yendo veo una actitud positiva y yo los invito a
todos Ustedes que estan relacionados con es-
te problema de una u otra manera a trabajar
con nosotros, combinar acciones con nosotros,
porque lo vamos a lograr; entre todos vamos
a solucionar este problema. Gracias.

El Sr. Subsecretario de Seguridad Vial de la Nacién y
Coordinador del Consejo Federal de Seguridad Vial,
Lic. Ernesto Tenenbaum, dirigiéndose al pablico pre-
sente.

BRINDIS A CARGO DEL ING.PEDRO
R. MORRONE

El Ing.Pedro R.Morrone, Subsecretario de Obras
Piblicas de la Nacidn, al iniciar sus palabras

Disculpen que tenga que retirarme, bueno
ante todo queria referirme especialmente al
Ing. Balcells sobretodo por haberlo acom-
pafiado en estos Ultimos ocho afios en don-
de la actividad se ha visto tan impulsada,
quiero desearle también mucha suerte al
Ing. Gorostiaga en su nueva funcién aunque
digamos ya ha tenido experiencias anterio-
res.

También lo que espero es que asi como el
gobierno nacional ha sabido durante todo
este periodo responder a las necesidades
que se han planteado en el terreno vial en
estos Ultimos nueve afios en donde se han
hecho concesiones por peaje en el momen-
to que era necesario hacerlas, en donde se
ha favorecido y digamos se ha puesto mu-
cho énfasis en el tema del mantenimiento
como se estd haciendo actualmente desde
la Direccién Nacional de Vialidad, segura-
mente vamos a saber responder también
en esta ocasion a todos los comentarios del
discurso de camaraderia del Ingeniero
Gorostiaga.

Vamos a poder resolver también esta situa-
cion que se nos plantea y espero que en el
préximo aniversario que nos encontremos
tengamos todas estas novedades sobre la
mesa y podamos volver a brindar con un
afio mds de progreso en esta actividad, asi
que Muchas Felicidades.
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CARRETERAS

RECORTES PRESUPUESTARIOS
A LA OBRA PUBLICA

Con motivo de la reducciéon de las partidas presupuestarias a la obra
publica anunciada por el Poder Ejecutivo Nacional, la Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras por nota del 3 de julio Gltimo, cuyo texto se
transcribe a continuacién, se dirigié al sefior Ministro de Economia y de
Obras y Servicios Publicos de la Nacién, Dr. Roque Fernandez.

Buenos Aires, 3 de julio de 1998

Sefior:

Ministro de Economia y Obras

y Servicios Publicos de la Nacién
Dr. ROQUE FERNANDEZ

8. b,

De nuestra mayor consideracion:

Tenemos el agrado de dirigirnos a Usted a
efectos de expresar nuestra preocupacion
ante la posibilidad de que se concreten
nuevos recortes presupuestarios a la obra
publica en general y a la inversién vial en
particular.

Nuestra Asociacion, en cuyo seno se agru-
pan instituciones publicas y privadas que
se relacionan con el transporte, ha venido
bregando en sus 46 afnos de vida por “mas
y mejores caminos” conciente que el cami-
no es para nuestro pais la base para lograr
un desarrollo arménico que mejore la com-
petitividad de nuestros productos.

Hemos asistido en los Ultimos meses a un
debate sobre diferentes planes de desa-
rrollo para mejorar la infraestructura cami-
nera, a partir de una propuesta enviada al
Honorable Congreso de la Nacién por el
Poder Ejecutivo Nacional. Independiente-
mente de la postura de diferentes sectores
de la comunidad, entre los cuales esta
Asociacion fijo su posicién oportunamente
con respecto a esa propuesta, surgié cla-
ramente en todos ellos la necesidad de dar
un salto cualitativo y cuantitativo de la in-
version vial, de forma tal que el transporte
carretero se constituya en un vehiculo faci-
litador de la modernizacién e integracion
de nuestra economia y su relacién con el
MERCOSUR, y no en un factor que gene-
re desintegraciéon y encarecimiento de
nuestros productos.

Entendemos que este debate continuara

Ing. NICOLAS M. BERRETTA
Secretario

en el futuro, no obstante lo cual queremos
expresar nuestra preocupacion frente a las
consecuencias de la decision de reducir el
Presupuesto Nacional con el fin de morige-
rar los efectos de la crisis asiatica.
Nuestra preocupacién estriba en que la-
mentablemente en otras oportunidades,
las propuestas de ajuste del Presupuesto
Nacional pasaron por una reduccién de las
partidas de inversion publica, castigando
fuertemente la inversién y, en particular, la
vial.

Esta adecuacién del Presupuesto Nacio-
nal conllevé a una reduccién de los planes
en marcha, con paralizaciones de obras,
restricciones de contratos y desintegracion
de los planes de infraestructura, los que
dada su caracteristica plurianual requieren
mantener los niveles de inversion a lo lar-
go de los afos.

Con el fin de no reiterar esquemas anterio-
res, nos dirigimos al sefior Ministro a efec-
tos de solicitarle que frente a esta nueva y
necesaria restriccion presupuestaria no
sea la inversién vial la afectada, mante-
niendo los niveles presupuestarios del
sector, que son minimos, procurando redu-
cir el gasto publico y no la inversion.
Creemos que decisiones conyunturales
generaran graves inconvenientes en el
mediano y largo plazo y los problemas que
padece el sistema de transporte en nues-
tro pais son su consecuencia.

Por todo ello apelamos al sefior Ministro a
efectos de sostener y aumentar los actua-
les niveles, considerando ademas que en
el caso de estos planes de obra vial seria
conveniente un plan plurianual que permi-
ta dar certeza a la ejecucion de las obras
de infraestructura necesarias y prioritarias.
Quedando a disposicién del sefor Ministro
a efectos de ampliar nuestras apreciacio-
nes, hacemos propicia la oportunidad para
saludar a Usted muy atentamente.

e

Ing. PABLO R. GOROSTIAGA
Presidente

XXX REUNION DEL ASFALTO

La Comision Permanente del Asfalto ha reite-
rado que llevard a cabo su XXX REUNION
DEL ASFALTO designada por esa enfidad
“Ing. Luis Maria ZoE:zor”, entre los dias 2 y
6 de noviembre venidero.

Las sesiones técnicas como los actos sociales
se realizardn en los salones del Mar del Plo-
ta Golf Club, de esa Civdad balnearia, co-
lle Aristobulo del Valle 3940, habiéndose re-
suelto como fecha limite para la entrega de
los resimenes de frabajos técnicos el 10 de
sefiembre proximo.

Se ha fijado la cuota de inscripcion para
participantes de esta Reunién en $ 250.- y
para acompafiantes y estudiantes universi-
tarios en § 100, importes que cubren los
cocteles de apertura y clausura, los cofee-
break en los dias de sesiones técnicas y la
visita a obra del dia miércoles 4 con almuer-
z0 incluido.

Mayores detalles podran solicitarse a la sede
deo]’a Comision Permanente del Asfalto, Bal
carce 226, piso 6% Oficina 15, de esta Ciu-
dad, en el horario de 9 a 11 horas o por tele-
fax ol 331-4921.

REFINERIA SAN LORENZO S.A.
INAUGURO UNA NUEVA PLANTA
DE EMULSIONES ASFALTICAS

Con la finalizacion de este ambicioso proyecto,
la empresa lanza una nueva linea de productos
que le permitira brindar respuestas innovadoras
al mercado de la industria vial.
Ubicada en Ruta 11 km. 331, y con una superfi-
cie aproximada de 28.000 m2, la nueva Pﬁmm
cuenta con lo més avanzada tecnologia destina-
da a la elaboracion de emulsiones. Para tal fin,
Refineria San Lorenzo S.A. adquirié equipamien-
fo de Glima generacion a Akzo Nobel, lider
mundial en la materia. Las ventajos que brindan
las emulsiones asfalticas son ampliamente reco-
nocidas, ya sea en cuanto a cosfos y rendimien-
fo como en lo concerniente a cada uno de los as-
pectos del cuidado del medio ambiente. En la
nueva planta es posible concebir una amplia ga-
ma de emulsiones, tanto convencionales como
modificadas, y producirlas bajo los mas estrictos
controles de calidad. Pero tomLién, y esta es una
de las ventajos mas sobresalientes, se pueden
elaborar emulsiones formuladas “a medida”,
ue se ajusten exactamente a los requerimientos
je cada cliente.
El Ing. Oscar Bastanzo, Gerente General de Re-
fineria San lorenzo S.A., no duda en dfirmar
que la nueva Planta de Emulsiones Asfalticas sig-
nifica un paso fundamental hacia la meta que se
ha propuesto la empresa: ofrecer cada dia mejo-
res productos y mejores servicios.
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5 de Octubre
DIA DEL CAMINO

Con motivo de la celebraciéon del DIA DEL CAMINO la Asociacion Argentina de Carreteras llevara a ca-
bo su tradicional reunién de camaraderia vial, oportunidad en que la Institucion expondra su posi-
cion con relacion a la actual situacion vial del pais.

La reunién consistira en una cena a servirse el dia lunes 5 de octubre, a las 21 horas, en los salones
del “Golden Center” de Parque Norte, Av. Cantilo y Av. Guiraldes s/n2, de esta Ciudad, a la que ha
sido invitado el sefior Presidente de la Nacién, Dr. Carlos Saul Menem.

Participaran de esta cena funcionarios nacionales, provinciales y municipales, autoridades de orga-
nismos relacionados con la actividad vial y asociados de nuestra entidad.

Mayor informacién podra requerirse en las oficinas de nuestra Asociacion, en el horario de 12 a 18
hs., personalmente o por telefax al N° 362-0898.

NOTIVIAL

En el mes de julio Ultimo aparecié la publicacion
nomero 1 de “Autopistas Urbanas”, en la que
se destaca la actuacion de la empresa Autopis-
tas Urbanas S.A. al cumplir un afo de gestion.
La Asociacién Argentina de Carreteras se com-
place en felicitar a sus autoridades deseandoles
el mayor de los éxitos en sus futuras ediciones.

El 12 de julio Oltimo se hizo cargo de la Direccion
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, el
nuevo Administrador General, Dr. Alfredo César
Meckievi, en reemplazo del Cont. Pedro Mantja-
rras, quien se alejo de ese cargo.

La Escuela de Graduados Ingenieria de Caminos
celebré el 2 de setiembre su 40° aniversario,
oportunidad en que la Direccion Nacional de
Vialidad colocé una placa recordatoria y se im-
puso el nombre de “Ing. Raul A. Colombo” al
aula del gabinete de computacion de la Escuela.

Con motivo del DIA DEL CAMINO el casi centena-
rio semanario EL CONSTRUCTOR que dirige la
Dra. Matilde Sureda editar@ un nomero especial

en el que se destacaran todos los temas del sec-

tor vial.

Coviares S.A., concesionaria de la Autopista
Buenos Aires - La Plata, informé que se trabaja
desde ambos extremos en el tramo Hudson - La
Plata con el propésito de terminar las obras pa-
ra fines de 1999 con lo cual quedaria completa-
da la Autopista.

Segun los controles de alcoholemia realizados
por la Secretaria de Prevencién y Asistencia a
las Adicciones de la Provincia de Buenos Aires,
se estaria evidenciando a partir de 1996 una
disminucién de aproximadamente el 50% en el
indice de conductores que manejan alcoholiza-
dos.

Ademas del intenso empleo de los materiales bi-
tuminosos en las obras viales, se reconocen
unos 250 usos del asfalto en otras actividades
como ser: agricultura, edificios, hidraulica y con-
trol de erosion, industria, ferrocarriles y recrea-

cion.
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AUTOPISTA DEL OESTE INAUGURO
EL NUEVO TRAMO
DE AVDA. GRAL. PAZ - AVDA. VERGARA, MORON

- Inauguraciéon

El 31 de agosto, al cierre de és-
ta edicién, con la conexién entre
el tramo existente (Morén-Lujén)
y el tramo nuevo (Morén-Gral.
Paz), quedard definitivamente

integrada la zona oeste con la |

Capital Federal a través de una
moderna autopista de 57 km. de
extension, dotada con la mas al-
ta tecnologia en comunicacién y
servicios al usuario.

El tramo que se inauguré tiene
una longitud de 8,56 km., cuen-
ta con cuatro carriles por mano
y calles colectoras, estd disefia-
do en su mayor parte en el siste-
ma denominado “Trinchera”
-bajo nivel de superficie-, para
disminuir el impacto ambiental,

y podrd ser recorrido tan sélo en |

5 minutos.

- El Grupo Concesionario
del Oeste y su integracion
societaria.

La obra fue adjudicada por lici-
tacién poblica internacional al
Grupo Concesionario del Oeste
S.A. por haber presentado los
mas sélidos antecedentes y el
mds bajo costo de peaje. Estd in-
tegrado por Benito Roggio e Hi-
jos S.A. (25.5%), Campanhia
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Brasileira de Projetos e Obras

(25.5%), Grupo Mexicano de |

Desarrollo S.A. (24,5%) e UM
Corporation Berhad de Mass-
corp (24.5%), uno de los grupos
empresarios mds importantes de
Malasia.

- Inversion y mano de
obra ocupada

' La obra demandé casi un tercio

de la inversién total de 370 mi-
llones de pesos y la participa-
cion de mas de 1000 profesio-
nales, técnicos y operarios que
desarrollaron sus tareas bajo la
direccién de obra de la Unién
Transitoria de Empresas (UTE),
integrada por Benito Roggio e
Hijos, la Companhia Brasileira

. de Projetos e Obras y el Grupo

Mexicano de Desarrollo.
La dotacién permanente de per-

sonal de Autopista del Oeste pa- |

por el Banco de Galicia (40%),
el Banco Francés (20%) y lidera-
do por el Banco Rio de la Plata
(40%), realizé la financiacion
de U$S 192.000.000 que, su-
mado al aporte de los socios, fo-
cilitdé la construccion de la Auto-
pista del Oeste.

- Asesores internacionales

El emprendimiento se desarrollé
con el asesoramiento de De
leuw Cather International Limi-
ted, en asociaciéon con Ated
S.A., quienes tuvieron a su car-
go la responsabilidad de la rea-
lizacién del proyecto ejecutivo

- del Tramo I; Sainco Trafico del

ra la atencién de sus vias de |

peaje, mantenimiento, patrulla
vial, servicios al usuario, seguri-
dad, técnica y administracion,
serd de 450 personas.

- Financiamiento y Aporte
de Capital

Un sindicato de bancos formado

Grupo Abengoa, en el aporte
de la tecnologia y el sistema de
operacién automdtica con tele-
peaije; y Cofiroute, de Francia, a
través de la experiencia adquiri-
da como operador de las princi-
pales autopistas francesas.

- Habilitacion al transito
vehicular

En las cercanias de la Avda. Ver-
gara, en Mordn, se llevan a ca-
bo los ltimos detalles en la
construcciéon del intercambiador
Gaona-Santamarina, obra que
permitird conectar los dos tra-
mos mencionados, facilitando el




trénsito desde y hacia la Capital
Federal, asi como también el
proveniente de los partidos de
Morén y Hurlingham.

Ya se encuentran habilitados al
transito los Puentes Derqui, Dolo-
res Prats, Rosales, Tres de Febre-
ro-Marconi, las obras de acceso
al Hospital Posadas y Portela, en
el Partido de Morén, asi como
también los Puentes Republica,
Irigoyen-Comesafia, Pellegrini y
Gaona-O’Higgins, en el de Tres
de Febrero.

Caracteristicas Técnicas

Construida en un 80% en sis-
tema de “Trinchera”, bajo ni-
vel de superficie.

Cantidad de carriles: Cuatro
por mano en calzada princi-
pal y dos en calles colectoras
de uso gratuito.

- Portes SOS para solicitar auxi-
lio en emergencias.

Conexién con fibra optica en
toda su extensién para canali-
zar la informacién en tiempo
real.

- Movimiento de suelos (terra-
plén y desmonte): Superior a
1,5 millones de metros cibi-
Cos.

Transportes: 250.000 viajes
de camiones volcadores.

Construccion de 25.000 me-
tros cuadrados de muros de
sostenimiento.

Mano de obra: 1000 profe-

sionales, técnicos y operarios.
3.200.000 horas de trabajo.

300.000 toneladas de mez-

cla asféltica.

- 7.000 metros lineales de tine-
les de desagie.

1.100 metros lineales de
puentes.

Velocidad méxima de circula-
cién de 130 Km./hora, para
120.000 vehiculos /dia.

areas de servicio.

Forestacién en una cantidad
que supera las 7.000 unida-
des de arboles y arbustos de
hojas perennes y caducas.

- Telepeaje, Tarifas promo-
cionales y Red de autopis-
tas

En coincidencia con la inaugura-
cién de la autopista, la empresa
tiene en estudio la aplicacion de
un plan de tarifas promocionales
por distancia y uso continuo,
que incluye descuentos y benefi-
cios adicionales para sus clien-
tes.

Por otra parte, y como resultado
del convenio firmado entre las
autopistas 25 de Mayo, Perito
Moreno, Ricchieri, La Plata-Bue-
nos Aires, 9 de Julio, Camino
Parque del Buen Ayre y Autopis-
ta del Oeste, los poseedores del
TELEPEAJE podrén circular por
todas las autopistas con el mis-
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mo TAG, sin detener la marcha
del vehiculo.

- Obras nuevas y adelan-
tadas

En coincidencia con la finaliza-
cion de la obra, se estan reali-
zando obras adicionales en los
partidos de Tres de Febrero, Mo-
rén, Gral. Rodriguez y Lujan, co-
mo resultado de convenios y car-
tas compromiso firmadas con los
intendentes de esos distritos por
pedido de los vecinos de la zo-
na.

El detalle es el siguiente:

En los partidos de Tres de Febre-
ro y Moron:

Construcciéon de calles colec-
toras.

- Modificacién del acceso al
Puente Gaona-O"Higgins.

Construccién de rama vincula-
cién en el Puente Pellegrini.

Construccion de 10 pasarelas
peatonales en el Tramo |,

En los partidos de Moreno,
Gral. Rodriguez y Lujan.

Construccion de calles colec-
toras pavimentadas en secto-

res norte y sur desde el Km.
36.700 hasta el Km. 53.860.

- lluminacién de calzada princi-
pal y distribuidores desde el
Km. 36.700 hasta el Km.
58.230.

- Construccién de dos pasare-

las peatonales adicionales en
el Km. 46 y en el Km. 52.9
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INA CAMPANA DE SEGURIDAD VIAL
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VARIANTE DE PASO POR LUJAN Y AUTOPISTA

LUJAN-MERCEDES.

NUEVAS RUTAS S.A. ANUNCIA INAUGURACION

El 20 de octubre venidero Nuevas Rutas S.A.

rocedera a inaugurar la obra “Variante

de Paso por Lujan” y a colocar la piedra fundamental de inicio de obra de la Autopis-

ta Lujan-Mercedes.

A continuacién se informa sobre
el marco regulatorio y las carac-
teristicas mas salientes de estas
obras.

NUEVAS RUTAS S.A. Conce-
sionaria Vial, Empresa de los
Holdings JOSE J. CHEDIACK
SAICA y NECON SA, ha suscrip-
to con el Estado Nacional dos
Contratos para la ejecucion de la
“Obra Piblica” bajo el Sistema
de Peaje Abierto, legislado bajo
el régimen de las Lleyes Nros.
17520 y 23696 de Emergencia
Econdémica y Reforma del Esto-
do, para la Mejora, Ampliacién,
Remodelacién, Conservacion,
Explotacién, Mantenimiento y
Ejecucion de las Obras Comple-
mentarias comprometidas en los
Contratos de Concesion, celebra-
dos para los siguientes Corredo-
res Viales otorgados a esa Em-
presa: Corredor Nro. XVII - Ru-
tas Nacionales Nro. 5, desde Lu-
ian (PBA) hasta Santa Rosa - La
Pampa y Corredor Nro. V - Ruta
Nacional Nro. 7 desde Lujan
LPBA) hasta Laboulaye — Cérdo-
a.

VARIANTE DE PASO POR
LUJAN (Sobre Ruta Nacio-
nal Nro. 7)

Proxima a su inauguracion, esta-
mos en la etapa final de la Obra
denominada Variante de Paso
por Lujan. Este importante em-

prendimiento cumple el objetivo
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de brindar seguridad y agilizar
el transito de la Ruta Nacional
Ne¢ 7 desde y hacia el Oeste, evi-
tando el ingreso de vehiculos a
Lujgn. la variante consiste en
una Autopista de cuatro carriles,
a modo de continuacién del Ac-
ceso Oeste, separados por un
cantero.

El inicio de la misma, muestra un

rimer Puente de 120 metros so-
Ere el Rio Lujan, con una rama
de salida que permite acceder a
la Avenida Nuestra Sefiora de
Lujén, principal camino que lleva
hacia la Basilica. Este puente
cuenta con veredas para otorgar
mayor seguridad al movimiento

. peatonal.

Al continuar avanzando, se ob-
serva el movimiento de tierra que
mediante excavacion del terre-
no, logré la diferencia de altura
necesaria para que la Autopista
cruce por debajo de la Ruta Pro-
vincial N2 192,

Més hacia el Oeste, aparece la

- ejecucion de un cruce a distinto

nivel é)cro no impedir la circulo-
cion de una arteria preexistente.

Al llegar al Acceso a Carlos
Keen, camino de regular flujo ve-
hicular, se disefid un Alto }\livel
que elimina el punto de riesgo

ue presupone todo interseccién
ge caminos. Este puente cuenta

' con una rama de egreso de la

Autopista hacia esa localidad.

La nueva traza finaliza con ofros
dos puentes: el primero sobre el
Ferrocarril Bartolomé Mitre y el
segundo sobre una rama cons-
truida para facilitar el transito lo-
cal. Hemos realizado ademés, la

 modificacién de las interseccio-
" nes existentes entre la finaliza-

cion del Acceso Oeste y la Vo-
riante de Paso por Lujan

Denominado como “Zona de Ro-

tondas”, este tramo contaba con

tres rotondas de cruce con las ca-

lles Libertad, Alsina y Galvez,

que dificultaban el libre despla-

l:z)cmmienro de quienes las transito-
an.

NUEVAS RUTAS ejecutéd cruces
en distinto nivel en cada uno de
estos puntos, elevando, en el ca-
so de la calle Libertad, la rasan-
te de la Ruta Nacional N® 7 pa-
ra permitir el paso por debajo de
la Autopista de aquellos que ac-
ceden a la ciudad. Este emplaza-
miento cuenta con ramas de in-
greso y egreso con los carriles
Frincipales. En el cruce de la co-
le Alsina, se ejecuté un Intercam-
biador a distinto nivel, tipo dia-

. mante, que elevé la Autopista en

ese tramo contando con ramas
de aceleracién y desaceleracion

- que permiten el acceso del transi-

to pesado a la Ciudad de Lujan.




Finalmente la calle Galvez elevé
su nivel anterior por sobre la Au-
topista, logrando la conexién de
las calzadas colectoras que co-
rren paralelas a los alambrados
delimitantes de la zona de cami-
no y que pavimentadas facilitan
la movilidad de los frentistas ha-
cia los distribuidores.

Este Complejo Vial, se completd
con un DistriLuidor a Nivel dise-
Aado para la actual interseccion
de la Ruta Nacional N2 7 con la
Ruta Provincial N2 192. Esta es
la breve descripcion de un gran
emprendimiento que insumié me-
ses de trabajo y una inversion to-
tal de $ 40.000.000 que satisfa-
ce anhelos de la comunidad luje-
nense y que brinda Seguridu::dI y
Confort a quienes transitan este
tramo de nuestro Corredor Vial.

AUTOPISTA LUJAN -
MERCEDES

(Sobre Ruta Nacional Nro. 5)

La Autopista Lujén — Mercedes se
encuentra incluida en la Oferta
Inicial de Nuevas Rutas S.A. co-
mo una Obra Complementaria
del Contrato de Concesién de
Obra Piblica suscripto con el Es-
tado Nacional.

Tendrd una longitud de 30 km.,
uniendo las ciudades antes men-
cionadas a través de “Una Via
de Transito Rapido y sin Inferfe-
rencias”, con Banquinas Pavi-
mentadas, Cuatro Trochas de
Circulacion (dos de ida y dos de
vuelta), separadas por un cante-
ro central de 16,70 metros de
ancho.

las caracteristicas del disefio y
constructivas responden a las
mas actuales normas en la mate-
ria. Fueron concebidas en fun-
cién del “Transito Actual” y su
posible crecimiento, consideran-
do ademés las “velocidades”

jue desarrollan los vehiculos mo-
ernos de nuestro parque auto-
motor.

El trazado de “La Nueva Autopis-
ta” se conectard con el Acceso
Oeste (Gaona), comenzando
desplazado hacia el sur a la altu-
ra del Km 67 de la actual Ruta
Nacional N2 5, en la Ciudad de
Lujén. Su primer tramo de 6 Km.
responde a una traza donde se
ejecutaran todas las tareas co-
rrespondientes a una “Obra
Nueva”, para ambas calzadas.

En coincidencia con la finaliza-
cion de este tramo inicial se cons-
truird un intercambiador a distin-
to nivel, que permitiré el acceso
a la localidad de Jauregui. A
partir de ahi la nueva calzada
correra paralela a la Ruta Nacio-
nal N2 5 hasta la ciudad de Mer-
cedes, manteniendo el mismo di-
sefo del primer tramo.

la actual Ruta Nacional N2 5
quedard inferurbana desde Lujéan
hasta la localidad de Jauregui,
convirtiéndose luego en los dos
carriles ascendentes de la Nueva
Autopista, con lo cual no se afec-
tard el emplazamiento de la Esta-
cién de Peaje Olivera.

El fin de la Autopista coincidira
con el puente de la Ruta Nacio-
nal N2 41, integrandose luego a
la doble calzada de paso por la

ciudad de Mercedes.

Se construiran dos puentes distri-
buidores de transito més, uno pa-
ra el acceso a la localidad de
Olivera y el ofro en Gowland; en
todos los casos la Autopista man-
tendréd su nivel elevandose las
“Vias de Acceso y Salida”, a ca-
da una de ellas. Los intercambia-
dores tendran “Ramas de Entro-
da ?/ Salida”, con “Carriles de

Aceleracion y Desaceleracion”.
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los puentes que cruzardn la Au-
topista tendrén una longitud de
50 metros, divididos en dos “Lu-
ces” de 25 metros cada una, con
una “Pila Intermedia de Apoyo”.
También se construird un “Altoni-
vel” sobre vias del Ferrocarril
Gral. Belgrano y un Puente sobre
el Arroyo Balta.

Durante todo el periodo de la
construcciéon se crearan aproxi-
madamente 150 puestos de tra-
bajo directo, construyéndose
ademds dos obradores para cen-
tralizar equipos y materiales, du-
rante el periodo de ejecucion.
Para una mejor comprension de
los alcances de esta “Obra”,
brindamos algunos datos cons-
tructivos de la misma.

a)Movimiento  de  Suelo:
2.000.000 m’

b)Hormigén para Alcantarillas:
2.454 m*

c) Acero Especial: 30 toneladas.

d)Retiro de alambrados existen-
tes: 24.000 metros

e)Traslado de alambrado existen-
te: 18.500 metros.

f) Baranda metélica zincada:
7.600 metros.

g) Concreto Asféltico: 210.000
toneladas.

h)Hormigén para Vigas Preten-
sadas: 700 m’.

i) Acero para Vigas Prefensadas:
37 toneladas.

Esta autopista permitira unir las
Ciudades de Mercedes y Lujan
en aproximadamente 15 minu-
tos, convirtiéndose esta “Via” en
uno de los mds importantes, rapi-
dos y seguros accesos hacia la
Capital Federal desde el sudoes-
te de la Provincia de Buenos Ai-
res, beneficiando también a
ofras localidades ubicadas sobre
la Ruta Nacional N2 5.
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I. INTRODUCCION

El disefio geométrico de un camino
comprende el disefio de sus caracteristicas
visibles; trata sobre el establecimiento de las
adecuadas relaciones entre las medidas de lar-
ﬁf’ ancho y alto, su;%erﬁcies, volumenes, pen-

entes, curvaturas. Irata sobre cémo armoni-
zar los elementos visibles del camino para que
el conductor pueda operar su vehiculo con
seguridad, economia, velocidad y confort.

Por elementales razones de practicidad
y uniformidad, los conocimientos obtenidos
por la experiencia y la investigacién se sis-
tematizan, y los organismos viales los
publican como normas.

Para mejorar los disefios, es necesario
conocer la influencia del conductor y el
vehiculo sobre el camino.

.. A través de las generaciones, la
habilidad de manejo del conductor
individual medio varia muy poco.

Solo se advierte un ligero cambio
cualitativo en los conjuntos de los conducto-
res, por el aumento de la edad promedio o la
mayor participacién de la mujer.

A los efectos practicos este compo-
nente puede considerarse inalterable por
largos periodos.

Dado que las grandes inversiones en
caminos se amortizan a largo plazo, se
procura mantener invariables, por lapsos del
mismo orden, las caracteristicas de los vehi-
culos que influyen en el disefio geométrico.

En consecuencia, usualmente las
normas de disefio geométrico no cambian
drasticamente; en general se trata de pequefios

y graduales ajustes de los coeficientes, pero
manteniendo los principios fundamentales.

Hasta 1967, la DNV basaba sus
disefios en el Manual de Instrucciones
Generales para Estudios y Proyectos de
Caminos de 1952, en las tablas de Barnett,
Viguria y planos tipo.

Algunos ingenieros viales actualizaban
sus conocimientos con viajes al exterior
ayudados por becas de la DNV o la EGIC.

Otros repasaban los Apuntes de Vias
de Comunicacion del Ing. Palazzo actualiza-
dos por el Ing. Constantini, Estudio y
Proyecto de Trazado y Obras Bésicas para
Caminos del Agr. Arespacochaga, Vialidad
Urbana del Ing. Luxardo, traducciones de li-
bros extranx'eros como los primeros /libros
azules de AASHO, los Manuales de Capa-

cidad.

Ademas, trabajos sobre temas de
disefio vial publicados en las Revistas Carre-
teras, La Ingenieria, Caminos o Congresos de
Vialidad y Transito o de la DVBA.

En 1967 la DNV I})ub]icé puso en
vigencia las Normas de Disefio Geométrico
de Caminos Rurales, en adelante V67, prepa-
radas por el Ing. Federico G. O. Riihle,
siempre bien recordado por sus cualidades de
sefior, profesional, funcionario y docente.

Las normas fueron complementadas
por las Instrucciones Generales para Estudios
y Proyectos de Caminos de 1971, y los planos
OB (1-2-3) e I (1-10) para el disefio de
autopistas y distribuidores, mds circulares o
instrucciones particulares.

En 1980 la DNV actualizo las normas,
pero sin cambio en lo relativo al disefio
geomeétrico.




Entre 1982/3, el INTAL realizo un

amplio relevamiento de las normas de disefio
geométrico de los organismos nacionales
viales de los paises sudamericanos, y sobre la
base de los datos reunidos se redactaron y
publicaron las Normas Unificadas de Disefio
Geométrico y Seguridad en las Carreteras de
los Paises del Cono Sur.
Para sus proyectos de caminos internaciona-
les,alaD no le costd esfuerzo adherirse a
ellas, dado que gran parte provenian de sus
propias V67.

En 1967, AASHO ya habia publicado
los libros azules del 54 y 65 con normas para
el disefio geométrico de caminos rurales, el
libro rojo del 57 con normas para disefio de
caminos y calles urbanas, y otras publica-
ciones como normas o guias complementarias.

Muchos de sus recomendaciones
fueron adoptadas en F67. Desde entonces,
AASHTO ha publicado la adenda de 1971 al
libro azul del 65, el libro rojo del 73, y los
libros verdes sobre carreteras y calles del 84,
90 y 94, éste, Diseiio eométrico de
Carreteras y Calles, en el sistema métrico,
A94 en adelante.

Ademas, ha publicado sus libros ama-
rillos sobre seguridad vial y disefio geométri-
co de barreras, barandas J;:més elementos al
costado del camino, en e¥77, 89 y 1995.

Desde 1984, 1a modalidad en la publi-
cacion de las normas es presentar juntas las
referidas al disefio de carreteras y calles, lya
sean urbanas o rurales. Como siempre, las
publicaciones estan complementadas con una
actualizada referencia bibliografica.

En esta Monografia se comparan los
Elementos Basicos de Disefio Geométrico
segun V67 y A94 con los objetivos de:
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» Ver: poner en evidencia las inno-
vaciones mas importantes de cada ver-
sion de AASHTO respecto de su ante-
Iilgrf y compararlas con las normas

» Juzgar: evaluar el grado de actua-
lidad de las normas d% la DNV con
relacion a las de AASHTO, par-
ticularmente 494 y sacar conclusiones.

 Actuar: proponer recomendaciones
sobre €l uso de las normas AASHTO
de los libros verdes y las V67.

En toda nueva versién de las normas
de AASHTO se destaca que el hecho de
{)resentar nuevos valores de disefio no implica
a inseguridad de las calles y -carreteras
proyectadas segun los anteriores, ni la
inmediata necesidad de iniciar proyectos de
mejoramiento.

En general, el proposito de toda norma

es guiar al proyectista mediante la referencia
del rango recomendado de valores para
dimensiones criticas.
Cada ajuste de normas de AASHTO es el
fruto de detalladas pruebas, observaciones e
investigaciones que demandan millones de
dolares.

La mayoria de los proyectistas viales estan
convencido del liderazgo de las normas
AASHTO, las cuales marcan el rumbo y son
referencia obligada de las normas de todos los
organismos viales del mundo.

Es signo de buen sentido ingenieril sacar
artido de ellas y aprovechar tanto esfuerzo.
%n principio, los proyectistas presumen que
son validas, mientras no se demuestre otra
cosa.
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2. ELEMENTOS BASICOS

21 GENERAL

La monografia se centra en la
coglgaramén de los capitulos donde se
establecen las bases fundamentales del disefio
geométrico:

V67: 11. Caracteristicas Geométricas del
Disefio

Distancias de Visibilidad
Alineamiento Planimétrico
Alineamiento Altimétrico

V94: 11  FElementos de Disefio
Distancia de Visibilidad
Alineamiento Horizontal
Alineamiento Vertical

Ademas se hace referencia a otros elementos y
temas bésicos:

Elementos de la Seccién
Transversal,
Otros Elementos que Afectan al
Disefio Geométrico, Criterios
Generales para el Disefio
Geomeétrico.

22 MODELOS MATEMATICOS

En el disefio geométrico vial es
frecuente acudir al apoyo matematico para
expresar fenémenos observados, resultados de
la interaccién entre el camino, el conductor y
el vehiculo.

La expresion del fendémeno en
lenguaje mateméatico constituye un modelo
matematico.

El modelo matemético no es igual al
fenémeno, sino su representacién més o
menos fiel, segl-ﬁn haya sido su finali la
perspicacia de enaﬁsta, y la cali y
cantidad de los datos de muestreo.

Por ejemplo, la velocidad media de

marcha -promedio de las velocidades
individuales de marcha elegidas libremente
por el conjunto de conductores para un dado
nivel de servicio y regién (lo cual implica
antigiiedad 1y estado del parque automotor)- es
funcién de la velocidad directriz.

En la Figura 1 se muestra el gréfico
de la variacién de la velocidad de marcha
media en funcién de la velocidad directriz,
segun los valores tabulados en las V67 y 494
para los célculos.

VM km/h
120
" ¥ el
g0 //,
" ///
30
0 1 L 1 ] y = | 1 1 1 1
0 30 80 90 120 VD

km/h
Figura 1. Velocidad de marcha media

Otro ejemplo: al frenar, la friccién
tudinal desarrollada entre neumaticos del
culo y la calzada depende de 1a condicién
del pavimento pio, sucio, seco, himedo,
liso, rugoso), la condicién de los neu-
maticos, (nuevos, gastados), de la forma en
que el conductor aprieta los frenos, y de la
velocidad inicial.

La clésica figura de AASHTO
Yariacid;lla qSI ICoeﬁcientedeldE apiFtl;lﬂccl%
siempre sido la era 0
sobrgilentos de Ig'seﬁo.

lon,
v

De ella surge que -aparte de las
condicion de los neumaticos- las variables
independientes son la velocidad inicial del
vehiculo, y la condicién de seco o hiimedo del
pavimento.
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Hay una tendencia de disminucion
grgq;llal de'la friccién al aumentar la velocidad
inicial.

~ Se advierte que el cambio entre la
condicién seca y humeda del pavimento da
como resultado valores de friccion diferentes
en el orden del doble.

Sin matices ni gradacién se pasa de
una condicion a otra sin valores intermedios.

Para el disefio, un criterio practico
serfa adoptar la funcion de valores medios;
31;1‘((1), tomar valores hacia el lado de la seguri-
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Segun cual sea el criterio adoptado, y
ara facilitar los calculos, se representa el
enémeno que se trata por medio de una ex-
resién matematica; expresion que puede ser
ineal, cuadrética, 0 més compleja.

Pero, por mas sofisticada que sea, solo
sera una representacion de un fenémeno
fisico-psicologico muy complejo, como es, en
este caso, el desarroflo de la friccién longi-
tudinal al frenar.

En algunos casos, como en el calculo
de la distancia de visibilidad de detencion, el
modelo matemaético responde a una expresion
de la mecanica clasica: principio de la fuerza
viva (dindmica) o distancia recorrida en
movimiento uniformemente retardado
(cinematica).

CARRETERAS

Como en toda ciencia aplicada se procede a la
inversa que en una deduccion: se parte de los
resultados observados y se procura formular
un modelo que ademés satisfaga expresiones
racionales conocidas. Para los ajustes se
recurre a los coeficientes.

Al tomar conciencia del origen de los
procedimientos de_ calculo, los proyectistas
pueden liberarse de la rigurosa sujecion €
irrestricto cumplimiento del segundo decimal,
y dar més relevancia a la imaginacion, a la
aplicacion de ideas originales dentro del
amplio margen de las normas.

2.3 DISTANCIAS DE
VISIBILIDAD

La aptitud de ver adelante en forma
continua es de la mayor importancia en la
operacion segura y eficiente del conductor de
un vehiculo sobre una carretera.

Por seguridad, el proyectista debe
proveer distancia de suficiente longitud para
que los conductores controlen la operacion y
eviten accidentes. Por ejemplo: frenar y no
chocar contra un objeto sobre la calzada, o
adelantarse a otro Veﬂiculo en caminos de dos
carriles y dos sentidos, o tomar una decision
adecuada ante varias opciones complejas.

2.3.1 Detencion

La distancia de visibilidad de
detencién DI se compone de dos términos: la
distancia recorrida a velocidad uniforme du-
rante el tiempo de percepcién y reaccién
(TPR) del conductor, y la distancia de frenado.

Para V67, TPR es funcion lineal
decreciente desde 3 segundos a 30 km/h hasta
2 segundos a 120 km/h, y luego constante.

Para A94, TPR es constante e igual a
2.5 seg.

~ Como se muestra en la Figura 2, estos
criterios significan gue V67 esta del lado de la
se%uridad hasta 75 km/h; para mayores
velocidades, lo esta 494.
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Figura 2. Tiempo de percepcion y reaccion.

En las primeras versiones de
AASHTO, el segundo término respondia a la
distancia recorrida en movimiento unifor-
memente retardado.

El coeficiente era el valor de la
desaceleracion constante, entre 53 y 3.2
m/seg?.

En V67 seriaa = 5.8-0.0185V

En las ultimas versiones, AASHTO
adopta el mismo modelo que las V67: energia
cinética del movil integramente convertida en
trabajo de friccion entre neumaticos y
Eavimentp.

| coeficiente es entonces la friccién longitu-
dinal entre neumaticos y pavimento.

Hasta 1971, el criterio de AASHTO
era considerar friccion longitudinal de pavi-
mento humedo, FLH, y velocidad entre 80 y
93 % de la Velocidad Directriz. Se suponia
que "no es realista suponer marchar a la
velocidad directriz cuando los pavimentos
estan humedos".

Notese que no se decia "cuando
llueve" sino "cuando los pavimentos estdin
himedos"”, que no es lo mismo.

La Adenda de 1971 de AASHTO, so-
bre la base del resultado de cuidadosas y
numerosas observaciones de campo respecto
del com}talortamiento de los conductores sobre
calzada humeda adopto el criterio de disefiar
con el ciento por ciento de la Velocidad Di-
rectriz sobre pavimento hiimedo.

Los coeficientes de friccion longitudi-

nal seca de 494 responden a dos funciones
lineales con punto comin a 80 km/h; en
cambio el de friccion himeda sélo esta gra-
ficado y tabulado.

_Para este trabajo se obtuvo por
regresion una funcion exponencial.

En las V67 también se considera el
total de la VD, pero con un coeficiente de
friccion longitudinal, entre himedo y seco
denominado FLSH, que responde a una
funcion lineal.

En la Figura 3 se grafican los distintos
factores o coeficientes de friccion longitudinal
adoptados para el calculo.

Resulta  ilustrativo comparar este
grafico con la Figura ITI-1 de 494 ya vista.

En las V67 (Cuadros N° II-1 y 1I-2), el
criterio es algo similar al anterior de
AASHTO.

Calculadas las distancias de detencion
con FLSH de pavimento semihimedo, por
proceso inverso se calcula la velocidad inicial
que resulta para una friccion de pavimento
himedo FLH y un 7PR inferior en 0.3 seg al
normal, reduccion ésta debida a una supuesta
mayor concentracion del conductor.

Se obtienen asi las denominadas velo-
cidades mdximas seguras, que resultan algo
superiores al 90 % de la VD, y superiores tam-
bién a las correspondientes velocidades de
marcha media.

FLH/S
6
\
~L5
w
84 4 | s
\
2 oy 1 1 1 1 1 1 i 1
0 30 60 90 120 VD

km/h
Figura 3. Factor de friccion longitudinal.
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Este resultado era un tanto previsible, en
razén de la sensibilidad de la distancia de
frenado con la velocidad inicial: la relacion es
cuadratica.

Por ejemplo, un incremento de la
velocidad inicial del 10 % resulta en un in-
cremento de la distancia de frenado del 21 %.

Con este modelo dinamico, las tasas
medias de desaceleracion resultantes para la
distancia de frenado varian desde 5.3 hasta 3.2
m/s? para velocidades iniciales de 30 y 140
km/h, respectivamente.

Para el disefio, ademas de las
condiciones vistas segun la Adenda del 71 que
dan seguridad a los conductores que viajan a
la velocidad directriz VD con calzada humeda
(rango superior), la normas 484/90/94 (Tabla
II-1) dan valores de disefio para los
conductores que viajan a la velocidad de
marcha media VM con calzada himeda (rango
inferior).

Segun A94, "como base para el
disefio, dondequiera que las condiciones lo
permitan deberian usarse los valores que se
apmfiman o superan el limite del rango supe-
rior.

Sobre rasante i—0%, en la Figura 4 se
muestran las distancias de visibilidad de
detencidn D1,segun V67 y A94.

Teniendo en cuenta el efecto de la
pendiente longitudinal +i en calzadas de un
sentido, la expresion general de D/ segtin V67
y A94 es

VxTPR p?
DI = 4
3.6 254(FL+i)

En las V67, V es la velocidad directriz
VD cualquiera que sea el signo de i, y FL es
FLHS.

En las A94 (Tabla III-2), V es la
velocidad directriz VD para las bajadas, y la
gocidad de marcha media VM para las subi-
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Figura 4. Distancia de visibilidad de detencion
V67 vs. A94, rangos superior ¢ inferior.

FL es siempre el FLH parala VD.

Estos criterios diferentes de 494,
se%(m se trate de pendientes de bajada o de
subida, estan basados en los efectos que las
pendientes tienen sobre la velocidad de los
camiones y los de éstos sobre la velocidad
general, y en que muchos automovilistas no
compensan completamente los cambios en la
velocidad causados por las pendientes.

En la Figura 5 se muestra el efecto de
la pendiente sobre la distancia de visibilidad
de detencién DI segin V67 y A94 (rango
superior).

47



CARRETERAS

D1 m En la Tabla III-3 de 494 se indican los
350 valores recomendados segin la velocidad
directriz y el tipo de maniobra de elusion:
parada en camino rural o urbano, cambio de
velocidad/trayectoria/direccion  en  camino
rural, suburbano o urbano.

300

En V67 no se considera esta distancia
de visibilidad.

250

2.3.3 Adelantamiento

Practicamente, como lo muestra la
Figura 6, las distancias de visibilidad de
adelantamiento D2 en funcién de la velocidad
directriz seg:’ga V67 y A94 son iguales, aunque
la primera funci6n sea un polinomio completo
de cuarto grado, y la segunda lineal.

D2 m
800

200

150

100

700

5 600

500

0 30 80 90 120 VD

300
Figura 5. Distancia de visibilidad de detencién. /
lgm-Efecto de la pendiente longitudinal. 200 L1 L1 I L1 4 VD

0 30 6 0 120

0 9
km/h
2.3.2 Decisién

Segin 494, la distancia de visibilidad
de detencion es la "distancia requerida por un
conductor para detectar una inesperada o
dificil-de-percibir fuente de informacion o
pel;g;o en la cercania de la plataforma que
pu ser visualmente desordenada, reco-
nocer el peligro o su potencial amenaza,
seleccionar una velocidad y trayectoria e
adecuadas, y camgletar segura y efi-
cientemente la maniobra requerida."

Figura 6. Distancia de visibilidad de adelantamiento.
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3. PLANIMETRIA

31 GENERAL

Para el disefio de las curvas horizonta-
les, en V67 y A94 se emplea el mismo modelo
matematico: el de la mecanica clasica sobre el
equilibrio dindmico de un mévil (V) en trayec-
toria curva (R) peraltada (e% bajo la accién del
peso, la fuerza centn’fl;ga y la friccion transver-
sal (el coeficiente FTH) entre neumaticos y
calzada humeda.

Se considera la seiluridad al deslizamiento
porque en los vehiculos de dimensiones
normales este efecto es anterior al volcamien-
to.

Transformado el problema dinamico en estati-
co segtin el principio de D'Alembert, resulta:

(1-eFTH)V? p?
127(e+FTH) 127(e +FTH)

3.1.1 ¢ maximo

Segiin las condiciones del camino
(rural, urbano), la topografia (llana, ondulada,
montafiosa) y del clima (congelamiento de la
calzada), las V67 fijan peraltes maximos del 6,
8y 10%.

En A94 se afiaden las tasas maximas
de 4 y 12% para condiciones urbanas y
especiales, respectivamente. El valor proto-
tipico es 8%.

3.1.2 FTH maxima

En la Figura 7 se grafica la variacion
de la friccién transversal maxima en funcion
de la velocidad segin V67 y A94, ambas para

FTH
2
\\ e

4?““~~\

1 ——
\1
0 | | 1 1 ! - 1 1 1
0 30 60 90 120 VD
km/h

Figura 7. Factor de friccion transversal.

calzada himeda, FTH. La primera es toda
lineal, y la segunda -de valores algo menores-
dos funciones lineales con punto de quiebre
en 80 km/h.

32 RADIO MINIMO

Reemplazando en la formula del radio
por los valores maximos de e y F TH se obtie-
ne Rmin.

Para emdx = 8%, en la Figura 8 se
muestra la variacion de Rmin en funcién de la
Velocidad Directriz, segun V67 y A94.

Se advierte la mas acusada separacion
de las curvas a partir de 80 km/h, la de 494
del lado de la seguridad por responder a
menores FTH.

Rmin m

800
emax = 8%

/
400 //

~
P — :
D >

200 /

0 1 | | 1 I 1 1 | |

0 30 60 0 120 VD

9
km/h

Figura 8. Radio de curva horizontal minimo.

(ContinGa en el préximo nimero)
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ESTADO DEL ARTE EN EL USO
DE HORMIGONES POROSOS

Por el Ing. Luis Fernandez Luco y los Sres. Leonardo Vitola y Pablo N. Salminci, del Instituto del Cemen-

to Portland Argentino.

Trabajo distinguido con el premio “Instituto del Cemento Portland Argentino”, por el XIi Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Transito, patrocinado por dicha entidad.

El texto fue expuesto por los autores en la Comisién nimero IV de dicho Congreso.

Ing. Luis Fernandez Luco

Resumen

En este frabajo se compendia la in-
formacién existente en la bibliogra-
fia relafiva a los hormigones poro-
s0s y su empleo en pavimentos,
desd)é un punto de vista del com-
ortamiento mecdanico del material,
E] eleccion de materiales compo-
nentes y las tareas vinculadas a la
dosificacién de mezclas a escala
de laboratorio.
Se indica también las principales
relaciones que determinan las pro-
piedades fisicas y mecanicas, ex-
presandolas en forma de gréficos y
tablas. Los valores corresponden a
la experiencia efectuada en labora-
forio y a los datos extraidos de la
bibliografia.
Se describe un método eficiente po-
ra evaluar la permeabilidad al
agua del hormigén poroso y se ha-
ce mencién particular a un método
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Sr. Leonardo Vitola

simple para el disefio de mezclas
de estas caracteristicas, desarrolla-
do y evaluado en el Laboratorio de
Investigaciones y Ensayos del Insti-
tuto del Cemento Portland Argenti-
no, el que se explica con todo deto-
lle. Se incluyen tanto los aspectos
conceptuales como un ejemplo nu-
mérico.

Entre las conclusiones més impor-
tantes se destaca la eficiencia del
método de dosificacién propuesto y
la necesidad de complementar es-
tos estudios con el desarrollo de mé-
todos que permitan evaluar el esta-
do fresco y confrolar la puesta en
obra de estos hormigones.

1. Introduccion

Se define al hormigén poroso co-
mo un hormigén convencional al
que se le ha sustraido una gran par-
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te del arido fino. Esta caracteristica
hace que algunas de sus propieda-

' des sean andlogas a las de los hor-

migones sin finos, pero se distin-
guen de los mismos por su mayor
resistencia a todas las solicitaciones
mecanicas.

El hormigén poroso presenta una
alta permeabilidad en todas direc-
ciones, por lo que encuentra su
principal aplicacién en la construc-
cion de pavimentos en los cuales in-
teresa eliminar rapidamente el
agua de su superficie.

Se reduce notablemente el riesgo
de que se produzca el fenémeno
conocido como hidroplaneo, mejo-
ra la visibilidad y disminuye el nivel
de ruido por rodamiento. En zonas
frias, se evita la formacién de hielo
sobre la superficie de rodadura,
manteniendo précticamente cons-
tantes los valores de friccion. Por
sus cualidades de absorcién acisti-




ca el hormigén poroso se aplica
también en la construccion de mu-
ros que funcionan como barreras
de sonido.

Dado que es posible regular su po-
rosidad, también son Ufiles para
constituir sistemas de refardo en la
conduccién de agua hacia el alcan-
farillado, impidiendo su colmata-
cién en caso de lluvias extraordina-
ras.

Utilizados en pavimentos urbanos,
mejoran sensigiemenfe la percola-
cion de agua en el ferreno, brin-
dando la posibilidad de riego a los
érboles.

2. Antecedentes

Aunque el conceplo de construir
una capa de rodadura con material
poroso contradice los principios de
rigidez y homogeneidad que condi-
cionan a los hormigones convencio-
nales, hacia 1945/1950 comenzo-
ron los primeros experimentos con
capa de rodadura porosa.

Sin embargo, recién a fines de los
70 se reavivo el interés en este fi-
po de pavimentos, con el objetivo
de brindar mayor seguridad al
usuario y permitir una fluidez de
trénsito en fodas las condiciones
meteoroldgicas. De esta misma
época dafan los antecedentes de
uso como “reservorios de refen-
cién” de agua para solucionar los
problemas inherentes al rapido
crecimiento de las pavimentaciones
suburbanas y a la deficiencia del
alcantarillado existente.

Para ese entonces, no se vislumbra-
ban las ventajas acusticas de los
pavimentos porosos, hecho que se
descubrié de manera fortuita. El
contexto socio-politico de la déca-
da del “80, muy afento al cuidado
del medio ambiente y al mejora-
miento de la calidad de vida en el
habitat urbano fue muy receptivo
hacia esta ventaja, por lo que la
construccién de este tipo de pavi-
mentos fue exigida por distintas en-

tidades comunales en Francia.

En 1978 comenzd en los EEUU
un proyecto de desarrollo del em-
pleo Ja los pavimentos porosos
como reservorio drenante. Suecia
y Japén habian comenzando a
emplear este recurso en forma sis-
tematica.

Hacia fines de 1991 ya se ho-
bian ejecutado mas de 11 millo-
nes de metros cuadrados solo-
mente en Francia. Espana es ofro
de los paises europeos que pre-
senta un desarrollo significativo
de esta tecnologia y se espera
que, dadas sus ventajas, su em-
pleo se extienda con gran rapi-
dez, no sélo en autopistas sino en
pavimentacién urbana.

Sin embargo, para un funciona-
miento correcto y prolongado de
las cualidades drenantes, es ne-
cesaria una buena impermeabili-
zacién del soporte (o en su defec-
to, la colocacién de un geotextil
que impida la contaminacién de
la estructura del hormigén poroso
con material de la base). Es por
esto que el dominio de empleo es
muy preciso: trafico denso (evita
el colmataje por un mecanismo
de autolimpieza), trafico rapido
(maxima seguridad) y rutas pri-
marias (necesidad cla manteni-
miento especifico).

En la actualidad, se llevan a co-
bo numerosos estudios de labora-
torio y se ejecutan tramos experi-
mentales para poner a punto dis-
tintos aspectos tecnolégicos. En
Francia, por iniciativa del Labora-
toire Central des Ponts et Chaus-
sées y el Centro de Estudios de
Transporte Urbano (CETUR| se
desarrolla un Proyecto con los ob-
jetivos de continuar con las inves-
tigaciones orientadas a la puesta
en obra de estructuras porosas y
a difundir el conocimiento entre
distintos sectores vinculados a los
pavimentos.

Entre los temas de investigacion y
desarrollo de ese Proyecto, son
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de destacar los siguientes:

® acustica

e formulacion (diseno de mez-
clas)

dimensionamiento

métodos constructivos y de
mantenimiento

* colmataje

saneamiento

impacto sobre la calidad de las
aguas

El Cuadro 1 resume las caracte-
risticas més importantes de cada
uno de estos temas
En Espafa, se han ejecutado dis-
tintos tramos experimentales, de-
sarrollando los hormigones poro-
sos de altas prestaciones como
superficie de rodadura. El Institu-
to Eduardo Torroja, a través de su
Equipo de Investigacion “Carrete-
ras” ha contribuido al desarrollo
perfeccionamiento de la tecno-
f:)gic: disponible. Al respecto,
puede citarse un tramo ejecutado
en Noviembre de 1994 y por el
que ha pasado un trafico equiva-
lente superior a un millon y medio
de vehiculos pesados de 13 tone-
ladas por eje y el que se expusie-
ra en el Primer Congreso Intera-
mericano de Pavimentos Rigido
),
Dentro de este amplio espectro
de temas a evaluar, el Laborato-
rio de Inv. y Ensayos del Instituto
del Cemento Portland Argentino
ha seleccionado aquellos que
consideré prioritarios, dada la es-
casa experiencia en el disefio y
utilizaciéon de hormigones poro-
sos en Argentina: elaborar un mé-
todo de disefio de mezclas que
ermita, mediante algunas prue-
Eas experimentales, dosificar un
pavimento con una dada porosi-
dad y que verifique los requisitos
de resistencia estdtica y permea-

bilidad.

3. Modelo fisico del hormi-
gon poroso
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Sin pretender ser demasiado rigu-
rosos en el andlisis, resulta 0fil es-
tablecer un modelo fisico del hor-
migon poroso que nos permita
comprender las variables mas im-
portantes involucradas en las pro-
piedades del material. La opri)co—
cién directa de los conceptos ge-
nerales de Ciencia de los mate-
riales, conjuntamente con los re-
sultados experimentales obteni-
dos a la fecha, brindaran las pau-
tas basicas para el disefio y ajus-
te de las mezclas.

El hormigdn poroso puede enten-
derse como una fransicién entre
los hormigones convencionales y
los hormigones sin fino. A dife-
rencia de un hormigén conven-
cional, en el que no hay contacto
entre los agregados gruesos, el
hormigén poroso esté constituido
por un verdadero esqueleto gra-
nular (similar a los hormigones
sin fino), en el que cada agrego-
do grueso estd apenas rogecdo
de mortero. Es justamente el mor-
tero lo que permitird obtener una
buena “ligazén” entre las particu-
las de agregado grueso. El em-
pleo de arena controla la microfi-
surasion de la pasta y permite la
obtencién de mejores resistencias
con respecto a los hormigones sin
finos.

La cantidad de mortero debe al-
canzar para formar una capa
que recubra a los agregados
gruesos pero sin llenar los espa-
cios vacios del esqueleto granu-
lar, de forma tal de mantener la
porosidad dentro del rango acep-
table (aproximadamente 20 %2.
Los poros y conductos que se for-
man pueden tener distinta distri-
bucién espacial, lo que influye en
la permeabilidad al agua del hor-
migén poroso, dado que se nece-
sita una interconexion entre po-
ros. La geometria de los concﬁlc-
tos es también importante dado
que la formacién de “meniscos”
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Cuadro 1: Sinoptico de principales temas de investigacién
y objetivos esrecificos vinculados a la tecnologia
e

y empleo de hormigones porosos.
Tema Objetivo
Problemas Modelizacion del mecanismo de absorcion acistica
Acusticos Medicion del ruido ante el paso de corgas pesadas

Estudio del efecto del espesor sobre la eficacia acistica

Optimizacion de los sistemas combinados pavimento poroso - pantallas antirvido
Estudios sobre la generacion y la emisin del ruido

Evaluacion de la percepcion por el usuario

Formulacion de
materiales
porosos

Opfimizacion de la formulacion de materiales porosos para obtener lo

mayor eficacio

(textura, permeabilidad, tortuosidad, resistencia, ...|

Inflvencia de los parmetros de porosidad (porcentaje de vacios) y ofro parametro sobre las
propiedades deseables

Determinacion del modulo resistente  la fafiga

Puesta a punto del disefio de mezclas de hormigén poroso como superficie de rodadura

Dimensionamientd
estructural

Concepcion y dimensionamiento esiructural de calzadas porosas para distintos espesores,
con consideraciones de resistencia  la fafiga y de deformacion permanente.

Verificacion de la resistencia a lo fatiga

Verificacion del disefio ante el congelamiento y deshielo: penetracion del hielo dentro de las
esfructuras porosas

Contenido de agua de los suelos bajo las estructuras porosas

Métodos
de construccion
y mantenimiento

Ejecucion de superficies de rodadura de gran espesor

Prediccion de la fextura

Adaptacion de los tecnicas de colocacion del hormigén poroso para obtener buena ligazon
Definicion de los métodos de reparacion

Estudio de los problemas especificos vinculados con la viabilidad invernal

Colmataje

Estudio de los mecanismos de colmataje
Estudio de los méfodos de descolmatacion

Saneamiento e
hidraulica de las

Propiedades hidrodinamicas del material poroso
Saneamiento de estructuras porosas con poca capacidad de refencion de agua

estructuras Funcionamiento hidréulico de los esfructuras porosas

porosas Elementos Ufiles en el disefio de esfructuras de reserva [reservorios)

Impacto sobre la | Poder de refencion de la polucion y coracterizacion de o misma

calidad de las Migracion de los productos de polucion dentro del esqueleto poroso y el suelo
aguas Eficacia de los mecanismos de limpieza y mantenimiento

Infillracién de aguas pluviales (problema de los hidrocarburos|
Verificacién del contenido de contaminantes en las estructuras porosas
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de mortero optimiza sus cualido-
des hidrodinamicas, brindando
mayor permeabilidad para una
dada porosidad.

Adoptado este modelo, resulta
sencillo aplicar los conceptos ge-
nerales:

e La resistencia y la permeabili-
dad estaran determinadas basi-
camente por la porosidad del
cor:jun'ro, aunque como propie-
dades antagénicas, es decir, un
aumento en la resistencia frae
aparejado una disminucién de la
permeabilidad.

e |a relaciéon agua/cemento, co-
mo concepto global, nos es el
factor determinante de la resisten-
cia, adquiriendo mayor importan-
cia su influencia sobre las propie-
dades reologicas del mortero en
estado fresco.

* Para mejorar la resistencia, sin
alterar la porosidad, debe traba-
jarse sobre la calidad del morte-
ro que forma los “puentes” entre
agregados. Estos “puentes” pue-
den mejorarse cambiando su
“forma estructural”, por la forma-
cion de meniscos de transicion
(Figura 1) o mejorando su resis-
tencia mecdnica (uso de aditivos
superfluidificantes, empleo de sili-
cafume.

e La transmicion de los esfuerzos
por “contacto” entre agregado
grueso impone un requisito adi-
cional a la resistencia del agrega-

do.

¢ Lo permeabilidad puede mejo-
rarse trabajando sobre la cuali-
dad hidréulica de los conductos,
tanto mas favorables cuanto mas
se aproximan a “tuberias” sin
cambios bruscos de seccion o di-
reccion, por la formacion de “me-
niscos”. Esta caracteristica tam-
bién contribuye a retardar la col-
matacion en servicio.
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Puente entre

agregados

Agregado

Mortero

Figura 1: Formacién de meniscos en el mortero que rodea al agrega-

do grueso

4. Parametros que deter-
minan las proporciones de
la mezcla

Andlogamente a cualquier hor-
migén, los porosos deben tener
adecuvada “trabajabilidad” en
estado fresco y satisfacer los re-
uisitos minimos de resistencia y
3urabi|idad en estado endureci-
do. A esto, debe sumarse el re-
quisito adicional de elevada per-
meabilidad.
la permeabilidad estd determi-
nocﬁu por la macroporosidad ori-
ginada en la cantidad justa de
mortero, en la vinculacion entre
poros y la geometria de los po-
ros y conductos que se forman.
De un modo general, podria de-
cirse que a mayor porosidad, la
permeabilidad del hormigon po-
roso serd mas alta.
Este requisito plantea una dificul-
tad particular porque la porosi-
dad es también un factor deter-
minante de la resistencia meca-
nica, y estas dos propiedades
antagénicas deben compatibili-
zarse.
Es por esto que el primer para-
metro a determinar en el disefio
de mezclas es la macroporosi-
dad (grandes poros). Y aparece
entonces ofro condicionante adi-
cional: la permanencia de la
permeabilidad en el tiempo en

condiciones reales de servicio,
que se reduce por la colmata-
cion progresiva de los poros con
materiales ajenos al hormigén.
Aun cuando las pruebas de la-
boratorio indiquen que es posi-
ble obtener adecuada permeabi-
lidad para porosidades del or-
den del 12 al 15 %, la experien-
cia infernacional [8], [9] de-
muestra que es necesaria una
porosidad del orden del 20 %
para reducir los problemas de
colmatacion.

La resistencia, tanto a compre-
sion como a flexion disminuye
cuando incrementa la porosi-
dad, por lo que debe establecer-
se un “rango” apto para esta ca-
racteristica, de gcj)rmc tal de cum-
plir simulténeamente los requisi-
tos de resistencia y permeabili-
dad en servicio.

la relacién agua/cemento deja
enfonces de ser una factor deter-
minante. Como se verd més ade-
lante, la variacién de resistencia
para distintas relaciones agua-
/cemento tiene una forma com-
pletamente distinta a la estableci-
da por la ley de Abrams y se ca-
racteriza por presentar un “opti-
mo” regur;do or las propieda-
des en estado f?esco.

A titulo de ejemplo, se ha grafi-
cado algunos resultados obteni-
dos de la bibliografia. Puede ver-
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se claramente el incremento de
la resistencia a compresion cuan-

do aumenta la densidad del hor-
migon.

180

160

120 I

Resistencia compresién (kg/cm2)
(&

100 /.

2200 2300
Densidad (kg/m3)

2400

Establecida entonces la porosi-
dad de disefio, este porcentaje
de vacios debe mantenerse en
forma homogénea en toda la
masa del hormigén, lo que im-
pone un condicionante a la flui-
dez del mortero y a la forma de
compactacion. Un mortero muy
fluido tiende a percolar, colma-
tando las secciones inferiores
del hormigén, en tanto que un
mortero muy seco no alcanza a
recubrir adecuadamente todas
las particulas de agregado
grueso. En forma similar, una
compactacién por vibracién de
alta frecuencia fluidifica el mor-
tero, por sus caracteristicas tixo-
tropicas, con un efecto equiva-
lente al de un mortero fluido.
Como ya indicaramos anterior-
mente, las caracteristicas de flui-
dez del mortero influyen tam-
bién en la geometria de los po-
ros y copiEJres, debiendo ten-
derse a la formacién de menis-
cos que brindan mejor compor-
tamiento mecdnico y aumentan
la permeabilidad para una po-
rosidad constante.
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* Caracteristicas del agregado
grueso

Una buena graduacién de tama-
nos mejora e? comportamiento me-
canico pero reduce la permeabili-
dad, por lo que en general se pre-
feriran los agregados discontinuos
o directamente los monogranula-
res.
Traténdose de agregados mono-
granulares, es sencillo comprobar
ue su contenido de vacios depen-
3e solamente de la forma de los
mismos y el grado de compacto-
cion, cualquiera sea su tamafio mé-
ximo, pero se tiende al empleo de
tamafios maximos de 9,5 6 12,5
mm por razones de rugosidad su-
perficial del hormigon vy resistencia
mecanica. En un comienzo, se em-
plearon agregados con tamafio
méximo de 19 mm, pero los resul-
tados mostraron la conveniencia de
reducir esos tamafos y emplear
agregados con distribucién cf—:r ta-
mafos marcadamente monogranu-

lar [9].

* Relacién aridos finos/éaridos
gruesos (F/G):
Este pardmetro empirico establece
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las cotas méximas y minimas entre
el agregado grueso y fino y puede
verse ademés como una limitacién
en la cantidad de arena de la mez-
cla. Se considera conveniente que
0,05<F/G<0,3. Esto se debe ac‘os
siguientes razones:

Si F/G<0,05 los puentes de morte-
ro enfre los agregados no son sufi-
cientemente fuerfes y el mortero re-
sulta muy sensible a ataques quimi-
Cos por agua o sustancias agresi-
vas.

* Si F/G es dlto, indica mayores
contenidos de arena (o mortero),
con lo que se incrementa la resis-
tencia por disminucién de la po-
rosidad. En estado fresco, si se
trabaja con valores altos de a/c
y mayor fluidez del mortero, éste
escurre hacia las zonas inferiores
del hormigén, colmatando y ce-
mentando la masa en dichas zo-
nas, disminuyendo la permeabili-
dad del conjunto y reduciendo
los puentes entre los agregados.

* Influencia de la relacién agua-
/cemento

la relacién agua/cemento pier-
de su rol determinante de la resis-
tencia ya que sélo influye en la
colidacr del mortero que recubre
a los agregados gruesos. En esta-
do fresco, la cantidad de agua
juega un papel decisivo como lu-
Lriconte cuando se trata de com-
pactar al hormigén poroso, fun-
damentalmente si es por vibro-
cion. Existe una relacion a/c 6p-
tima que varia en forma modera-
da con F/G y en el mismo senti-
do, es decir que al aumentar
F/G aumenta la relacién a/c é
tima y cuando disminuye F/G rc:
relacién a/c 6ptima también se
reduce. En el siguiente gréfico se
describe, a mogo de ejemplo, la
influencia de la relacién a/c en
la resistencia para un dado méto-
do de compactacién (mesa vibra-
torial).
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5. Materiales
Cemento:

En general, se utiliza cemento por-
fland normal, pero podrian em-
plearse cementos especiales si las
condiciones de exposicion de la es-
fructura asi lo indicaran.

Un aspecto que puede tener influen-
cia en la seleccién del fipo de ce-
mento lo constituye el curado. Los
hormigones porosos muestran un se-
cado rapido, dado que su estructu-
ra c1|veoﬁ1r permite la circulacion de
aire. Es por esto que el curado se ve
inferrumpido en poco tiempo, a me-
nos que se adopten medidas espe-
cificas, tales como el empleo de un
film de polietileno sobre la superfi-
cie del mismo. Los cementos con
mejor evolucion de resistencia a cor-
ta edad manifiestan menor sensibili
dad a los defectos de curado.

Agregados

Para el caso de los agregados a
emplear. son vélidas todas las con-
sideraciones generales en lo que
respecta a la aptitud para ser ufili
zados en hormigén. Sin embargo,
en lo que respecta a las caracteris-
ticas granulométricas, como es logi-
co, se introducen variantes para o

timizar el contenido de vacios y E
morfologia de los canaliculos inter-
conectados del hormigén poroso.

¢ Agregado grueso

Puege emplearse fanto canto roda-
do como piedra partida, aunque
debe evitarse los agregados blan-
dos o con planos de debilidad (par-
ficulas esquistosas).

Como practicamente existe contac-
fo entre las particulas de agregado
grueso, se concentran los esfuerzos
mecdnicos y es conveniente ser
mas restrictivo en lo que respecta al
desgaste Los Angeles. Como valor
de referencia puede emplearse el
adoptado por el Insfituto de Cien-
cias de la Construccién Eduardo To-
rroja que indica utilizar agregados
gruesos con un desgaste Los Ange-
les <22%, absorcion menor al 1 %
y un coeficiente de forma, evalua-
do segon UNE 7.238 superior a
0,18 [8].

* Agregado fino

Para el agregado fino, las especifi-
caciones espanolas son algo mas
permisivas que con el agregado
grueso, admitiendo una o%sorcic’m
de hasta el 2 % y un desgaste Mi-
croDeval (EN SC 4.179) menor
que 20. En lo que respecta al tama-
HOJ granulometria, estan condicio-
nados por ofros factores, tales co-
mo la reologia de la pasta, las ca-
racteristicas del agregado grueso y
el tipo de cemento. Es comin el em-
pleo de fraccion 0-5 mm 6 3-5 mm.
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Otros componentes

* Aditivos

Cuando fuera necesario, se em-
plearan aditivos superfluidificantes
y/o aditivos retardadores, a base
de gluconatos. Sus dosis y caracte-
risficas deben comprobarse en en-
sayos de laboratorio.

e Silica fume:

El uso de esta adicion permite me-
jorar las resistencias a compresion,
a flexion, a fraccién por compre-
sion diametral y el médulo de elas-
ticidad, dado que incrementa la re-
sistencia de los “puentes” que vin-
culan a los agregados. Su empleo
se recomienda cuando se disefian
mezclas de hormigén poroso de ak-
tas prestaciones [9].

ePolimeros
la adicion de estos polimeros incre-
menta la resistencia a flexotraccion
del hormigén pero no afecta sensi-
blemente a las resistencias a com-
resién y a fraccién indirecta, y de-
Een emplearse en dosis superiores
al 5 % en peso del cemento (base
s6lida). Estos productos aumentan
el costo del pavimento por lo que es
aconsejable reducir al minimo posi-
ble el espesor de hormigén ufiliza-
do. Esto conduce a secciones es-
fructurales compuestas por una sub-
capa superior porosa dpel ada (5 a
8 cm.) y una subcapa in%rior den-
sa. Entre los distintos productos que
aparecen en la bibliografia [8] pue-
de citarse los siguientes: acrilicos
puros, estirenoacrilicos, butilacrili-
cos-estireno, epoxis emulsificables
o estireno-butadieno.

6. Tecnologia de los
hormigones porosos en
laboratorio

la tecnologia de los hormigones
porosos, a escala de laboratorio,
difiere de la usualmente empleada

ara los hormigones convenciona-
Eas, por lo que resulta conveniente
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destacar algunos puntos: Estas ob-
servaciones surgen de las experien-
cias realizadas en el Laboratorio
de Inv. y Ensayos del Instituto del
Cemento Portland y de las publico-
ciones mas modernas referidas al
tema.

* Formas de mezclado

Elingreso de materiales en la hormi-
gonera puede hacerse en forma
convencional, aunque en algunos
casos en que se empled aditivo su-
perfluidicante para reducir la relo-
cién agua cemento se comprobd
que era més efectivo preparar pri-
mero el mortero aditivado y luego

colocar la piedra para que se “unta- |

se”. El mezclado debe prolongarse
hasta verificar una cobertura homo-
génea del agregado.

* Métodos de compactacion

De acuerdo con la informacién ex-
fraida de la bibliografia, en un co-
mienzo se evaluaron distintos méto-
dos de compactacion para el mol-
deo de probetas con hormigén

roso, desde el varillado hasta la
compactaciéon con martillo de Proc-

for. Los resultados (1) mostraron que

las mayores densidades se obtenian
compactando mediante varilleo
(ASTM C31) y mediante 25 golpes

del martillo de Proctor en fres capas

iguales. Un andlisis comparativo se
resume en el siguiente gréfico, don-
de puede observarse la variacion
de la densidad segin el método de
compactacién ufilizado (el aumento
de la densidad frae aparejado un
aumento en la resistencia).

1. Sin compactar

2.2 capas, golpeando el molde en c/capa
3.2 capas, 5 golpes por capa (pison)

4.2 capas, 5 golpes por capa (varilla)
5.2 capas, 5 golpes por capa (Proctor]

6. 2 capas, 15 golpes por capa (varilla)
7.3 capas, 25 golpes por capa [Proctor)
8. ASTM C31, 3 capas

Mas recientemente, se han ideado
distintos métodos para evaluar si-
multéneamente la reologia del hor-
migén fresco y la densidad, obte-
niéndose una mejor correlacion con
los valores obtenidos “in situ”.

Este es el caso del Vibrocompresor
de parémetros controlados * (Fran-
cia) (8) o el sistema ideado por el
E.l. Carreteras del I.ET.C.C. que in-
fegra en un solo equipo la evalua-
cion de la consistencia, cohesivi-
dad, fluidez optima de la pasta y
tendencia a la segregacién (9).

De las distintas alternativas ensaya-
das en el Laboratorio de Inv. y Ensa-
yos, se descarté el empleo del mar-
fillo de Proctor (T99) porque se ob-
servaron algunas roturas de los

g
2
&
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Método de compactacién
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agregados gruesos provocada por
la caida del martillo. En los diferen-
fes moldeos se evalud, en forma
comparativa, el varillado en tres ca-
pas, 25 golpes por capa, y la vibra-
cién de alta frecuencia. El empleo
de métodos estdticos o dinamicos
de compactacién no sélo influye so-
bre la densidad (porosidad) sino
también sobre la consistencia &pti-
ma del mortero para lograr una
buena cobertura de la piedra sin

ercolacién del mortero hacia el
E)ndo del molde.

7. Propiedades en estado
endurecido

Los hormigones porosos se presen-
fan en un amplio rango de densida-
des, de acuerdo con los obijetivos
de disefio que se persigan, por lo
ue sus propiedades en estado en-
gurecido son tambien muy vario-
bles.
Es de destacar su baja contraccién
por secado, lo que permite un ma-
yor espaciamiento de juntas. En Es-
afia, ya se estan realizando prue-
Eos de campo en las que se pres-
cinde de las mismas.
El cuadro siguiente resume algunas
de las propiedades mas importantes,
de acuerdo con la bibliografia con-
sultada. Puede ademas obtenerse in-
formacion adicional de los gréficos
que incluyen el presente trabajo.
En el Laboratorio de Inv. y Ensayos
se realizaron durante 1996 numero-
sos moldeos, con el objetivo de esfo-
blecer las pautas para un método ra-

. cional de dosificacién de mezclas y

determinar experimentalmente algu-
nas propiedades del material.

Sobre distintas probetas moldea-
das, se evaluaron las siguientes
propiedades en estado endureci-
do, procurando reproducir aquellos
ensayos citados en la bibliografia
para disponer de algin elemento
comparativo para el andlisis poste-
rior de resuﬁcdos: Resistencia a
compresion sobre probetas cilindri-




alfe prestacion

Destino Cont. de cemento Porosidad  Resistencia  Permeabilidad
kg/m3 (MPa) (em/seg)
Base 150-180 1522% 7al0 n.i
(Compresion)
Cc(lfc de 250-320 18-24% 1117 0.6a25
rodadura (Compresion)
Horm. poroso de n.i. 15% 4 n.i.

Flexotraccion

cas de 152x305 mm (1) o con pro-
betas de 100 x 200 mm, segin JIS
A 1108 (6); Resistencia a flexion
sobre vigas de 150 x 150 x 550
mm, cor?cdos en los tercios: Resis-
fencia a la fraccidén por compresion
diametral y permeagilidcd.

En lo que respecta a la permeabili-
dad, la bibliografia cita ensayos a
carga consfanfe (Ensayo de per-
meabilidad segin JIS A 1218 (6)) y
a carga variable. Dada su mayor
sencillez, en el Laboratorio de Inv. y
Ensayos se implementé un ensayo
a carga variable, el que se explica
a continuacion:

Método de ensayo de per-
meabilidad a carga variable

El ensayo se realiza sobre una pro-
beta cilindrica de dltura igual a dié-
metro, preparada por corte con sie-
rra sobre ambas caras planas. Esta
probeta se coloca dentro de un tubo
cilindrico de altura suficiente, procu-
rando evitar que el agua escurra en-
tre la probeta y la pared del molde.
Para ello, se colocd una cobertura
de latex de 1.5 mm de espesor so-
bre la probeta y se sellé con mastic
el perimetro superior de la misma.

Una vez colocada la probeta y veri-
ficada la estanqueidad perimetral,
se comienza a llenar con agua el tu-
bo pléstico. Parte del agua empeza-
r4 a percolar por la probeta pero
también se elevard el tirante sobre
la cara superior. Cuando dicho ti-
rante alcanza una dltura de 127
mm (5”) se cierra la provision de
agua. Se mide el fiempo "t (seg)

que tarda el firante en reducirse de
127 mm (5”) a 25,4 mm (17).

Se calcula la permeabilidad con la
siguiente formula:

K[in/min]= 240 & K[mm/seg]= 101.6
Hseg] t[seq]

8. Método de dosificacion de
hormigones porosos

La bibliografia consultada (1) a (8) no
muesfra un méfodo racional de dosifi-
cacién, aunque en todos los casos
destacan los conceptos fenidos en
cuenta en ese proceso. Solo se men-
cionan las proporciones empleadas
en algunas mezclas, indicando las
propiedades en estado endurecido.
El desarrollo de un método simple
para el disefio de mezclas, sin recu-
rrir a equipamiento sofisticado, se
constituyé entonces en uno de los
obijefivos bésicos del Proyecto en-
carado por el Laboratorio de Inves-
tigaciones y Ensayos. Como resulta
evidente, el metodo ideado sdlo
proporciona una primera aproxi-
macion, debiendo ajustarse Ejego
las mezclas por correcciones sobre
pastones de prueba.

* Datos necesarios para el
método propuesto

Peso de la unidad de volumen, seco
y compactado para el agregado
grueso

Peso especifico del agregado grueso
Peso especifico del ogregodo%ino
Peso especifico del cemento
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e Procedimiento

Una vez establecida la porosidad
de disefio de la mezcla en funcion
de los requisitos de resistencia y per-
meabilidad, (supongamos 20%), se
debe evaluar la porosidad del es-
queleto granular (ﬁa agregado grue-
50, en condicion de seco y compac-
tado. Para ello, es suficiente cono-
cer su PU.V. y su densidad.
Logicamente, la porosidad del es-
queleto granular debe ser bastante
superior a la porosidad de disefio
de la mezcla, de forma tal de pro-
veer un margen suficiente para alo-
jar al mortero.

Como resulta evidente, la cantidad
de piedras que contiene un mefro
cUbico de hormigén poroso en es-
tado fresco es menor que la canti-
dad de piedra compactada en
igual volumen, por lo que se proce-
c}qié a establecer la correlacion “k”
entre ambos parametros (a). El pro-
medio de valores obtenidos para k
es de 0,89y su rango de variacién
es bastante bajo (0,85 a 0,92). Pa-
ra determinar este valor, se midié
el PU.V. del hormigén en esftado
fresco y luego se lavo el confenido
del recipiente sobre tamiz # 4
(4,75 mm). Luego del secado en
estufa, el peso Se piedra dividido
el volumen del recipiente emplea-
do determina la cantidad efectiva
de piedra por mefro cibico de hor-
migén, pudiendo esfablecerse el
factor “k” (Piedra real en el hormi-
gon/piedra compactada). Esta de-
ferminacion debe realizarse para
cada tipo de agregado grueso que
se emplee y varia algo con la can-
tidad 'y consistencia del mortero,
por lo que es aconsejable estable-
cer el valor de “k” que surja de
evaluar el primer pastén de prueba
y emplear el valor ajustado en ulte-
riores mezclas.

A partir del PU.V de la piedra par-
tida v su densidad, se calcula la po-
rosicrad del esqueleto granular y se
corrige este valor por la relacion
obtenida en (a)
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Eeti b el

la porosidad del esqueleto granu-
lar serd

nege= [1- (PUV(pp)x k/Pe(pp))]
Célculo del volumen del mortero

Vmor=negc - nx siendo Mx la
porosidad de disefio. (b)

Se establece una relacién agua/ce-
mento para el mortero, entre 0.3 y
0.35, como punio de partida y se
fija también la relacién cemento/a-
rena en peso, con lo que el volu-
men de morfero puede expresarse
como sigue:

C.U.Cem

el T e N SR R g

plo numérico con datos experimen-
fales

CARRETERAS

(20%) porque incluye el contenido
de aire naturalmente incorporado

Valores adoptados
Relacién arena/cemento (en peso):1:1
Relacion agua/cemento:0.30

Porosidad de disefio: 20%
k= 0.89

Valores medidos

PUV del agregado grueso (s y
c): 1534 kg/m3

Pe ag. grueso: 2640 kg/m3
Pe arena: 2650 kg/m3

Pe cemento: 3150 kg/m3

C.U.Cem x a/c

* Paso 1: estimacion de la porosi-
dad del esqueleto granular

neg= [1- 1534 x 0.89/2640]=0,483

® Paso 2: cdleulo del volumen nece-
sario de mortero

Vol mortero=neg-nd=0,483-0,20=0,283
C.U.Cem ]

Vmor=( +
(Cem/ag.fino) x Pe ag. fino

Nota: El Glimo término tiene en
cuenta el contenido de aire natural-
mente incorporado en el mortero,
el que se supone un 4%.

Dado que er)volumen de mortero es
conocido por (b), puede estimarse
el contenido de cemento, con lo
que la dosificacion se infegra fécil
mente por las relaciones estableci-
das como punto de partida (relo-
cién cemento/arena y relacién
agua/cemento).

Lo preparacién del paston de prue-
ba servird para ajustar la relacion
agua/cemento a un valor adecua-
do con la consistencia del mortero y
a determinar el coeficiente k con
mds precision. Debe tenerse presen-
fe que la relacién cemento/arena y
la consistencia del mortero pueden
hacer variar el factor “k”, para un
método fijo de compactacién.

Este método, aunque simple, fue
evaluado con agregados gruesos
de distinta granulometria constitui-
do por piedra partida y con un
agregado grueso monogranular
constituido por canto rodado, mos-
trando buena sensibilidad. Se debe
resaltar que nunca puede obviar-
se la correccién mediante el pastén
de r)ruebcl.

En lo que sigue, se brinda un ejem-
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+ ] x

1 Pe cem 0.96

® Paso 3: cdlculo de contenido uni-
tario de cemento

C.U.Cem
Vmor= | ¥

C.U.Cemx o/

en el mortero. Si efectuamos esa co-
rreccién, obtenemos:

% aire en el mortero (4%)

Vol. vacios del mortero: 0.04x 283 litros=

11 litros = 1.1% respecto al m3 de hormigén
Macroporosidad = 21,4 - 1,4 = 20% que

es justamente el objetivo para la mezcla.

Ajuste en paston de prueba

Una vez efectuada la dosifico-
cion tedrica, se debe proceder al
moldeo de un pastén de prueba y
verificar las condiciones de traba-

C.U.Cem 1

(Cem/ag.fino)xPe ag.fino

Reemplazando por las relaciones
adoptadas  (agua/cemento y ce-
mento/arena) y con los valores me-
didos para las correspondientes
densidades, se obtiene:

0,96 x 0,283= C.U.C. x 0,9948
CUC= 273kefend
* Paso 4: Integracion de la dosifi-

cacién y verificacion del porcentaje
de vacios

1

)
+ ] X

Pe cem 0.96

jabilidad de la mezcla, la consis-
tencia del mortero, la constante k
para el agregado grueso y el
P.U.V. real medido para el hormi-
gon.

Debe procederse al moldeo de
probetas para evaluar la resisten-
cia mecdnica a distintos esfuer-
zos, la permeabilidad y para
constatar que el aspecto general
del hormigén es el deseado (tex-
tura, colmatacién de poros con
mortero, etc.).

Componentes

Cemento 273
Agua 82
Arena 273
Agregado grueso 1365

Peso total 1993

Peso (kg) p/ Tm3

Volumen sélido

86,7

82

103

517
Vol. sélido 788,7

% Vacios: (P.U.V. teé. - PU.V. real)/ (PUV.ted)= 21,1%

Nota: Este% de vacios (porosidad)
es superior a la porosidad buscada
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9. Datos experimentales ob-
tenidos en el Laboratorio de

Inv. y Ensayos

En el proceso experimental del disefio
y evaluacion del método de dosifica-
cién, se moldearon numerosos pasto-
nes, con variaciones en la relzcién
agua/cemento del mortero, en la ma-

se resumen las proporciones de las
mezclas més significativas y a conti-
nuacién se informan los valores deter-
minados de porosidad, resistencia a
la compresion, flexotraccion y per-

croporosidad, en la relacién cemen-  meabilidad.

to/arena, efc. En el cuadro que sigue

Composicion [kg/m3] Propiedades

Cemento Piedra Arena Agua Compres. a | Traccion a Porosidad Permeab.
28 d [MPa]. | 28 d [MPa] [%] [mm/s]

283 1326 283 85 13,8 nic. 21.5 n.c.
302 1293 216 91 10,1 2,2 241 13
326 1248 233 91 21,0 2.5 18.3 44
268 1328 268 75 () 275 3,8 16,0 48

Analizados todos los datos, se elabo-
raron distintas grdficas que permiten
corroborar las tendencias de compor-
tamiento que se explicaran anterior-
mente: vinculacién entre resistencia y

Vinculacién entre la resistencia a la compresion a la
edad de 28 dias y la porosidad

Resist. [MPa]
| 30-
| 254

27 30
Porosidad [%]

24

porosidad, influencia de la relacion
cemento/arena sobre la resistencia e
influencia de la relacién agua/ce-
mento sobre la resistencia.

Influencia de la relacion cemento: arena del mortero
sobre la resistencia a la compresién a la edad de 28

dias
Resist [MPa] |
20 - :
| [ |
16—t |
o
‘ | | T I |
5 R | - =
0— —— —t +—
0o 1 11 12 13 14 15 18

Relac. cem:arena
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Inflencia de la relacién agua/ce-
mento sobre la resistencia, evaluo-
da a porosidad constante del 20%.
Es evidente que no existe una relo-
cién directa que vincule ambos pa-

rametros.

CARRETERAS

Resist. [MPa]
| e B 1‘# { ‘r |
! |
| 15,00 T = |
[ 1300 | — ——+ |
. - .
‘ L e 1
9,00 | |
027 020 031 033 035 037

alc

10. Conclusiones

* La resistencia a la compresién de-
pende, fundamentalmente de la po-
rosidad.

® La optimizacién de las caracteris-
ticas reolégicas del mortero en esta-
do fresco posibilita aumentar la re-
sistencia a compresion para una
porosidad constante.

* La evolucién de resistencia a la
compresion entre 7 y 28 dias es bo-
ja, menor a la que experimentan
os hormigones convencionales.

* El método de dosificacion elabo-
rado resulta sencillo de aplicar y
conduce a proporciones bastantes
similares a las definitivas.

* Se debe implementar un control
de consistencia en estado fresco co-
mo elemento de control de uniformi-
dad y ajuste para la puesta en obra
de estos hormigones.

* Se debe infensificar la determina-
cién de la resistencia a la fatiga po-
ra posibilitar la deferminacién de
espesores de pavimento con crife-
rios actuales.
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“EL PROBLEMA DEL RUIDO EN
LAS AUTOPISTAS URBANAS:
PROPUESTA E INTRODUCCION

DE ESPECIFICACIONES PARA EL

DISENO Y CONSTRUCCION”

Por el Ing. Norberto J. Salvia (Sarsy S.A. Consultores)

Trabajo distinguido con el premio “Dr. Celestino L. Ruiz

Transito, patrocinado por Consulbaires Ingenieros Consultores S. A.

Este texto fue expuesto por el autor en la Comision numero
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" por el XIl Congreso Argentino de Vialidad y

VI de dicho Congreso y las especificaciones

sobre niveles de ruido propuestas en las conclusiones del mismo, fueron aprobadas como ponencia en la

sesion de clausura del mismo.

Resumen

Se comienza con una introduc-
cion en la descripcién del orgo-
no y proceso auditivo, pasando
luego a definir los niveles de so-
nido que nos conducen al ruido,
y a los problemas psiquicos y fi-
sicos, que conllevan. Se toma el
ejemplo del ruido en la Ciudad
de Buenos Aires, y se analiza el
fenémeno en las autopistas urba-
nas, la incidencia del tréfico y la
velocidad, y la determinacién de
mapas de ruido.

Se analizan mediciones de ruido efec-
fuadas con motivo de este frabaijo, en la
Autopista del Sol en el Acceso Norte a

Buenos Aires.

A efectos de tener un marco refe-
rencial del avance del tema en
otros paises, se transcriben datfos
sobre legislacién que limita los

niveles de ruido, diferenciando
zonas y horarios.

Se abordan los distintos tipos de
soluciones o remedios para la
problematica del ruido, pasando
desde el tipo de superficie de la
capa de rodamiento del pavi-
mento, a las barreras acisticas,
a la de compensacién economi-
ca por depreciacion de la pro-
piedad y a la disminucion de la
tarifa de peaje.

Como conclusion se elabora una
propuesta de especificacion para
exigir la limitacién del nivel de
contaminaciéon aclstica, por el
ruido generado por los vehiculos.

Introduccion

Si se tuviera en cuenta las conse-
cuencias que provoca el ruido

sobre las personas, ninguno du-
raria en tomar los recougos nece-
sarios para evitar estos dafios, a
veces, irreparables, como por
ejemplo los causados por los po-
fentes equipos de sonido actuo-
les, capaces de romper los crista-
les de los edificios, o el de las
motos que circulan con escape li-
bre atronando el espacio con rui-
dos ensordecedores, a la vista y
paciencia de una comunidad
que nada puede hacer contra es-
tos atropellos.

Para conocer el dafio que cau-
san estos ruidos, se hace necesa-
rio saber que el sonido que so-
brepasa los 80 decibeles enfra
inmediatamente en la categoria
de “ruido”. Por ejemplo, en el
centro de Buenos Aires, en las
horas pico, el ruido supera los
100 decibeles. Sin embargo co-
mo la perdida de la audicién se
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produce en forma lenta y gene-
ralmente carece de sintomas, no
se le da importancia a los efectos
nocivos del ruido.

Y salvo en algin caso particular,
no hay legislacién nacional que
nos proteja.

El trabajo apunta a que en el ém-
bito de la Vialidad Argentina se
establezcan normas que asegu-
ren la calidad sonora de vida.

1.- La Contaminacién Am-
biental por Ruido:

1.1.- Fisiologia de la Audi-
cion (1):

El sonido o energia acistica se
produce con una variacién de la
presion en el area, que se irradia
en todas direcciones y produce
una vibracién en el timpano; de
alli, y a través del liquido que
contiene el oido, esa vibracién
llega al oido medio y luego al of-
do interno donde se halla el 6r-
gano de Corti; esa vibracién es-
timula el citado 6rgano y lo trans-
mite al centro aclstico del cere-

bro.

La energia vibratoria se propaga
en forma de ondas, siendo la fre-
cuencia la velocidad a la cual vi-
bra el timpano y ofras partes del
érgano aclstico, mientras que el
nivel de presién de la onda da la
amplitud de la oscilacién.

En la Figura N° 1, que represen-
ta los niveles de sonido, se obser-
va que la gama media de fre-
cuencia cudgibles oscila entre 20

20.000 Hertz, siendo la sensi-
Eilidad del oido de mayor gama
de decibeles en la banda entre
1.000 y 4.000 Hertz.

Hay un valor limite que separa el
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Figura N° 1: El Campo Auditivo.
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Figura N° 2: Zonas Limite de Sonido.

nivel de sonido, mas alld del
cual, se entra en zona critica o
francamente dafiosa. En el caso
de Bilsom (Figura N° 2), este um-
bral esta establecido en los 80
decibeles.

1.2, - El Ruido y los Proble-
mas Fisicos y Psiquicos:

El ruido es un sonido molesto que
causa irritacion y desgano; distur-

ba el dialogo y obstaculiza la con-
centracion.  El ruido excesivo pue-
de destruir las células del oido inter-
no que fransmiten el sonido al cere-
bro. A veces el dafio es inmediato,
cuando un disparo muy cercano
ensordece; sin embargo, la pérdi-
da de audicién debida al ruido en
general ocurre gradualmente, y alli
estd lo verdccfaromen’re insir],ioso
del problema, ya que cuando se ha
dcuj:: cuenta el dafio estd hecho y
es verdaderamente irreparable.




A ello se agrega, que los ruidos su-
ficientemente fuertes como para
destruir las células mencionadas,
no producen dolor.

Ademas de este dafio irreparable
sobre la audicién, que ocurre con
exposiciones prolongadas a estos
fipos de ruido, se incluyen ofras
consecuencias sobre la salud psi-
quica y fisica.

Con referencia a lo psiquico pue-
den enunciarse los siguientes
problemas: insomnio, irritabili-
dad psiquica, dificultad en la
conversacién y en la concentra-
cién intelectual, fatiga nerviosa o
mental, menor rendimiento en las
tareas como consecuencia de las
perturbaciones indicadas, y ten-
dencia a conductas violentas.

Por su parte, los efectos fisicos
no son menores: entre ellos se en-
cuentran la alteracion del ritmo
cardiaco, aumento de la presion
arterial, dificultades de la circula-
cién en las extremidades porque
se comprimen los vasos capila-
res, y mayor secrecién de adre-
nalina. Igualmente, la alteracion
de la respiracion y del proceso
digestivo, y el aumento de la glu-
cemia, son otros problemas que
afectan la salud fisica.

El crecimiento de estos proble-
mas es alarmante: un centro de
Estados Unidos que examina a
1.200 estudiantes de escuelas
primarias y secundarias por dia,
dice que el 10% de ellos tiene al-
gin grado de pérdida en la au-
dicién, y el nomero de chicos
afectados en 1 a 2% cada afo.

1.3.- El Ruido en la Civdad
y en las Autopistas:

A titulo de ejemplo se presenta el
caso del Entorno de la Autopista
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Figura N° 3: Mapa de Ruido en Calabria.
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Figura N° 4: Incidencia del Trafico en el Nivel de Ruido.
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Figura N° 5: Incidencia de la Velocidad en el Nivel de Ruido.
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M-40 en Madrid, Espaia, donde
se realizb un estudio para la de-
terminacién de los niveles sonoros
existentes en una zona del Barrio
de San Lorenzo, antes de someter-
la a medidas correctoras (2).

De 306 puntos receptores estu-
diados, 239 se encuentran some-
tidos a niveles superiores a 65
dB (A), de los cuales 115 sopor-
tan niveles mayores de 75 dB

(A

Otro caso tomado, ahora en una
autopista en Croacia (3), se de-
terminaron los niveles de ruido,
luego de medidas correctoras,
llegandose a valores de 65 dB a
una distancia de 450 a 500 me-
tros desde el eje de la carretera.

Otro ejemplo es una autopista en
la Region de Calabria, ltalia,
donde la Facultad de Ingenieria
(4) hizo determinaciones que
condujeron al mapa de ruido de
Figura N° 3.

En cuanto a la Ciudad de Buenos
Aires, el ISEV ha determinado re-
gistros de hasta 105 decibeles
medidos en hora pico. (5)

El autor ha efectuado mediciones
de ruido en la Autopista del Sol
en horas de la mafiana en dos
puntos receptores, en la trocha
San Isidro - General Paz, deter-
minandose, que en la autopista
el nivel de ruido es de 84 decibe-
les, y en correspondencia de Ia
linea de fachada de las vivien-
das es de 74 decibeles.

1.4.- Parametros de Inci-
dencia:

Hay varios parémetros que inci-
den en el nivel de ruido en las
autopistas, entre los que mencio-
naremos, el nivel de trafico y lo
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Area | Valores de Referencia en dB (A)
Dia Tarde Noche

Areas Rurales, efc. 40 35 30
Areas Residenciales y Rurales
en el perimetro de 500 m. de Zonas Indusfricles.| 50 45 45
Areas Residenciales y Rurales
en el perimetro de 500 m.
desde Zonas Artesanales y Comerciales. 50 45 40
Otras Areas Residenciales Distintas
a las Descriptas en los puntos 2. y 3. 45 40 35
Zonas Industriales y Comerciales. 60 83 L
Areas de Recreacién. 50 45 40
Otras Areas. 45 40 35

Tabla N° 1: Valores Limites de Ruido en Suecia.

Area Dia Noche
Hospital, Centros de Salud, efc. 45 35
Residencial (Area Rural). 50 40
Residencial (Area Urbana). 55 45
Residencial / Comercial. 60 50
Residencial / Industrial. 65 55
Industrial. 70 60

Tabla N° 2: Valores Limites de Ruido en Francia.

Area Dia Noche
Hospital - Escuela. 57, 47
Area Residencial. 59 49
Area Residencial y Area de Negocios. | 64 54
Area con ligera Industrializacién. 69 59

Tabla N° 3: Valores Limites de Ruido en Alemania.

Area Dia Noche
Area Urbana Residencial (calle local) 55 dB(A) 45 dB(A)
Area Urbana Residencial (calle de distribucion) | 60 dB(A] 50 dB(A)
Area Urbana Residencial (calle principal) 65 dB(A) 55 dB(A)

Tabla N° 4: Valores Limites de Ruido en Bolzano.




velocidad. Las Figuras N” 4 y
N° 5 ilustran esta correlacion (6).

2.- Legislaciéon sobre Nivel
de Ruido:

En la mayor parte de los paises
donde se han desarrollado pro-
gramas de autopistas, operacion
de aeropuertos o construccion de
ellos, asi como el desarrollo de tre-
nes de alta velocidad, se ha toma-
do conciencia de este problema y
se ha llegado a esfablecer valores
limites del nivel sonoro.

En dreas residenciales, para el
dia, los valores oscilan entre 50

60 decibeles, para los ejem-
plos de Bélgica, Francia, Alema-
nia, Bolzano (ltalia), Suecia y
Gran Bretafa, como se observa
en las Tablas N° 1 al N° 6. (7).

En cuanto a la Argentina, existe
una ordenanza municipal en la
ciudad de Buenos Aires, que es-
pecifica que el nivel de ruido mé-
ximo permitido es de 84 decibe-
les, no existiendo en el orden na-
cional legislacion al respecto.

Area Dia

Tarde
(7 am - 6 pm)|(6 pm - 10 pm)((10 pm - 7 am)| Nocturno

Noche Nivel Pico

Industrial 60 65 55 60 50 55

Residencial

Hospital

Escuela 50 55 45 50 40 45 55 55
Al Aire Libre

Recreativo 40 45 35 40 35 40 50 50

Tabla N° 5: Valores Limites de Ruido en Suecia.

Noise exposure
Noise Source A B C D
road traffic
07:00 - 23:00 255 55:63 | 63-72 >72
23:00 - 07:00 <45 45 -57 | 57 - 66 >66
rall traffic
07:00 - 23:00 =55 55-66 | 66-74 >74
23:00 - 07:00 <45 45-59 | 59-66 >66
air traffic
07:00 - 23:00 <57 57 -66 | 66-72 >/2
23:00 - 07:00 <48 48 - 57 | 57 - 66 >66
mixed sources
07:00 - 23:00 <55 55-63 | 63-72 >72
23:00 - 07:00 <45 A5 57 | 57 - 66 >66

Tabla N° 6: Valores Limites de Ruido en Gran Bretana.
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3.- Atenuacion del Impacto
Sonoro de Carreteras:

Cuando los limites establecidas
por la legislacion se superan es
preciso estudiar las soluciones
que permitan reducir el impacto
a niveles aceptables (8).

La atenuacién se puede plantear
en fres fases:

* emision.

* propagacion

inmision

*

3.1.- Atenuacion en la
Emision:

la atenuacién en la emision se
puede lograr actuando sobre las
condiciones de tréfico, sobre el
vehiculo y sobre el pavimento.

Con relacién a la condicion del
trafico ya hemos analizado la in-
fluencia de la velocidad y la in-
tensidad de trafico (Figura N° 3
y N 4): obviamente limites a las
velocidades maxima en horarios
donde el trafico aumenta es una
de las soluciones, que deben ser
abordadas en un contexto de ca-
pacidad de calzada y de disefio.

En cuanto al vehiculo, se esta
continuamente experimentando,
sobre el tema. En una visita que
realizé al Centro de Investigo-
ciéon de la Fiat en Torino, ltalia, el
autor pudo constatar un progra-
ma de ensayos para atenuar el
ruido que genera el vehiculo ho-
cia el exterior, como asi también
el ruido que genera internamente
para los acupantes del mismo.

Y en lo que hace al pavimento,
la reduccion de la emisién ha ad-
quirido gran auge en los Gltimos
afos en Europa con la aparicion
de los pavimentos porosos o dre-
nantes, cuyo objetivo inicial era
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evitar los efectos del hidropla-
neo.

También la pavimentacién en ca-
pas delgadas ha sido experimen-
tada en el sentido aclstico por
investigadores franceses (9) co-
mo se ilustra en la Figura N° &.

3.2.- Atenuacion en la pro-
pagacion:

En relacién con la atenuacion del
impacto sonoro de carreteras la
atenuacién en la propagacién,
consiste en la implantacién de
barreras entre la carretera y la
zona que se desea proteger: es-
tas barreras en funcién de las ca-
racteristicas acUsticas de los ma-
teriales, pueden ser reflectantes u
absorbentes y las hay de gran al-
tura y de altura normal que estén
entre 2 y 6 metros.

En el estudio que habiamos men-
cionado anteriormente (2), de la
M-40 de Madrid, se decidié la
implantacién de una pantalla
acustica de 5 metros de altura.

Ello trajo la disminucion de 239
a 155 puntos receptores que per-
manecen por encima de 65 deci-
beles.

Si a ello le sumamos una atenua-
cién en la emisién de sonido por
medio de un pavimento drenan-
te, los 155 puntos bajan a 110

que se encuentran por encima de |

los 65 decibeles.

3.3.- Atenuacioén en la
emision:

la atenuacién en la emisién se
logra fundamentalmente por el
aislamiento de las fcchcxap

las viviendas, apuntando al ele-
mento més débil de las mismas
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Figura N° 6: Comparacion de diferentes revestimientos asfalticos (1

a 4 aios de servicios).

en cuanto al ruido, que son las
ventanas, a las que se proporcio-
na un cerramiento y aislamiento
especial.

En el ejemplo de la M-40 Ma-
drid, esta solucién de colocacion
de ventanas dobles o dobles cris-
tales y buen cerramiento asegu-
raron atenuaciones comprendi-
das entre 25 y 40 decibeles.

4.- Evaluacion monetaria
del impacto acustico:

En el reciente Congreso Mundial
de la IRF, celebrado en Toronto,
J. Lambert y S. Rambeau de Fran-
cia (10) presentaron una metodo-
logia de evaluacion de la com-
pensacion monetaria que podria
establecerse para los casos de
impacto acistico.  En la discu-
sién posterior del tema dedicado
a preguntas, los autores mencio-
naron la experiencia de la pérdi-
da del valor de propiedad por
cada decibel. El autor considera
que esta puede ser una base de
partida, para los casos posterio-

' res a haber intentado toda otra

solucién al problema.

En esa misma direccién de la

compensacion econdmica, se de-
- sarrollé un panel ambiental en el

pabellén francés, presidido por

el Presidente de la Vialidad fran-

cesa, y con la participacién de
representantes de los concesio-
narios viales y ambientalistas de
Francia, donc}/e se menciond, an-
te una pregunta del autor, que se
podia pensar en una disminucién
de la tarifa de peaije, en alguna
zona critica, pero como medida
extrema.

Conclusién:

En base a los antecedentes y justi-

' ficaciones desarrolladas en este

trabajo, el autor propone reco-
mendar la incorporacién para el
disefio y construccién de autopis-
tas urbanas o que atraviesen zo-
nas expuestas, la adopcién de vo-

' lores limites para el nivel sonoro.

Un cuadro tentativo es el siguiente:
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Area Valores de Referencia en dB (A)
Dia Tarde Noche

%:\recs Rurales, efc. 40 35 30
Areas Residenciales y Rurales
en el perimefro de 500 m. de Zonas Industriales.| 50 45 45
Areas Residenciales y Rurales
en el perimetro de 500 m.
desde Zonas Artesanales y Comerciales. 50 45 40
Otras Areas Residenciales Distintas
a las Descriptas en los puntos 2. y 3. 45 40 35
Zonas Industriales y Comerciales. 60 55 55
Areas de Recreacion. 50 45 40
Otras Areas. 45 40 39

Referencias:

1.- Folleto de Bilsom Internatio-
nal. - Noise & Planning ‘96, Pisa,
ltalia, Mayo 28 al 31 de 1996.

2.- "Aplicaciéon de Modelos Ma-
temdticos en la Prevision de Ni-
veles Sonoros Producidos por el
Trafico de Carretera. Experien-
cia en Via Répida Urbana y Au-
tovial”, José Trigueros Rodrigo
(Espaiia) Fernando Segués Echa-
zarreta (Espaia), CEDEX - XX
Congreso Mundial IRF, Madrid,
Espana, 16 al 21 de Mayo de
1993.

3.- “Planning and Design of
Roads in Protecte Areas”, Ivo Lo-
zic (Croacia) - Xll Congreso IRF,
Madrid, Espaia, 16 al 21 de
Mayo de 1993.

4.- "Assessment and Computari-
zed Mapping of Urban Acoustic
Features” por D. Barbieri, A. Nu-
cara, Matilde Pietrafesa del Istitu-

to di Ingegneria Civile de Ener-
getica, Facolté di Ingegneria,
Universita di Reggio Ccﬁobrio,
ltaly - Noise & Planning ‘96, Pi-
sa, ltalia, Mayo 28 al 31 de
1996.

5.- "Crecen en Buenos Aires la
Contaminacién y el Ruido”, pe-
riédico “La Nacién”, 30 de
Agosto de 1996.

6.- “Assessement of Noise and
Air Polution of a Highway Corri-
dor “, J. B. Srivastava, Prof. Dr.
AK. Gupta and Prof. Ddr. S.K.
Khanna (India) - XII Congreso
Mundial IRF, Madrid, Espana, 16
al 21 de Mayo de 1993.

7 .- “Permissible Sound Levels in
Residential Areas in EC” por M.
Vigone (ltalia), Institute of Audio-
logy an Phonology - University of
Turin. Noise & Pﬁ;nning ‘96, Pi-
sa, ltalia, Mayo 28 al 31 de
1996.

8.- “Medios de Control de Impac-
tos Sonoro de Carreteras, Uni-
dad AcUstica Labein 1992, De-
partamento de Transporte 'y
Obras Publicas - Gobierno Vas-
co, Espana.

9.- “Couches de Roulement tres
Minces et Ultra-minces en Mate-
riaux Bitumineux a Chaud. Bilan
d’emploi et de Comportement”,
Yves Brosseaud y Robert Abadie
y Regis Legnonin (Francia), Bulle-
tin des Laboratoires des Ponts et
Chaussees, N2 207, Jamvier -
Fevrier 1997.

10.-“Evaluation Monetaire des
Impacts des Transports sur I'Envi-
ronment”, Jacques Lambert (IN-
RETS) y Sylvia Rambeau (SEC-
TRA/MELTT) - Francia - XIll Con-
greso Mundial IRF - International
Road Federation, Toronto, Onta-
rio, Canadd, Junio 16 al 20 de
1997.
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EL EMPLEO DE LOS LIGANTES
SINTETICOS EN LAS APLICACIONES
BASADAS EN LA TECNOLOGIA EN FRIO
PARA CARRETERAS

Por el Dr. Juan José Potti, Director de Tecnologia
y Promocion Técnica de Productos Bituminosos, S. A. (Probisa)

Ponencia presentada al XIll Congreso Mundial de Carreteras de IRF, 1997 Toronto, Ontario, Canadé

Introduccion

La coloracién de las mezclas bi-
tuminosas ha sido planteada
desde hace tiempo, basada
principalmente en consideracio-
nes estéticas. Totalmente condi-
cionada por la composicién del
betin, rica en asfaltenos y resi-
nas de color negro caracteristi-
co, la gama de colores se redu-
cia practicamente a los tonos ro-
jo-pardo, verde y grises. Ade-
mas las cantidades necesarias
de pigmento eran muy eleva-
das, en torno al 3-4% s/a, por
lo que dado el alto precio de los
pigmentos esto se traducia en
mezclas caras y muy limitadas
en su coloracién.

Una solucién parcial a este
planteamiento fueron los betu-
nes albinos. Se trata de betunes
asfalticos con bajo contenido en
asfaltenos. Este tipo de betunes
se obtienen de manera natural
refinando los crudos proceden-
tes de Borneo, de naturaleza
mds aromdtica y menor conteni-
do en asfaltenos.

Estos ligantes permiten obtener
coloraciones similares a la de
los betunes asfalticos convencio-
nales pero empleando una can-
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tidad menor de pigmento. Por
contra sus caracteristicas mecé-
nicas se ven reducidas y por
tanto las de la mezcla bitumino-
sa, debido a un menor conteni-
do del componente duro del be-
tin, los asfaltenos. Ademés, es-
te tipo de ligante sigue sin resol-
ver el problema de la limitacién
de colores. Los betunes albinos
ofrecen la misma gama que los
betunes asfélticos convenciona-
les pero precisan para la colora-
cién de la mezcla una menor
cantidad de pigmento.

El precio de Fos betunes albinos
es aproximadamente el doble
que el de los betunes conven-
cionales y a pesar de ello se
compensa en muchas ocasiones
este precio por el ahorro en la
cantidad de pigmento emplea-
do en la mezcla.

Nuevos planteamientos basa-
dos en otras consideraciones
de tipo medioambientales, de
incremento en la seguridad vial
y para resolver aspectos con-
cretos surgidos en la pavimenta-
cién de tineles, zonas subterré-
neas,etc. han reforzado al ar-
gumento puramente estético co-
mo justificacién de las mezclas
de color.

El volumen general ha ido cre-
ciendo pou?otincmente y esto
ha forzado a la industria a de-
sarrollar un nuevo material que
no debe ser considerado betin
desde el punto de vista de su
composicién quimica si bien sus
caracteristicas fisicas han sido
tomadas como objetivo y en
muchos aspectos mejoradas. Es-
te nuevo material dlenominado
ligante sintético 6 ligante claro,
traduccién literal del término in-
glés clear binder, es una mez-
cla de resinas, aceites, polime-
ros, agentes estabilizantes con-
tra la luz ultravioleta y otros
aditivos cuyo color resultante
oscila entre el beige claro y el
color caramelo y cuya pigmen-
facién es sumamente facil y no
esta limitada en absoluto a nin-
guna gama de colores.
la cantidad de pigmento nece-
saria para obtener la colora-
cién de la mezcla es muy baija,
del 0,5 al 1% s/a. Su precio en
eneral es aproximadamente
e siete a diez veces més caro
que el betdn convencional. A
pesar de este alto precio en al-
gin caso se ve compensado el
precio de la mezcla por el aho-
rro de pigmento. En general




cuanto mds caro es el pigmento
empleado mas interesante resul-
ta el empleo de este ligante.

En cualquier caso, en principio,
el aspecto mas atractivo de es-
tos ligantes es la posibilidad de
obtener mezclas de color blan-
co, naranja, azul, etc. hasta
ahora inviables.

Desarrollo del ligante
sintético.

Desde hace algo mas de diez
afios empezaron a fabricarse
las primeras mezclas en calien-
te a partir de ligante sintético,
su campo de op%icocién funda-
mental fueron parques y zonas
peatonales.

Mas tarde con la experiencia
adquirida se fueron abordando
campos de aplicacion mucho
mas comprometidos como tine-
les, carril bus, intersecciones y
zonas de trafico ligero. Como
fruto de la experiencia adquiri-
da se fueron resolviendo pro-
blemas de orden practico tanto
en la fabricacion como en la
extension de la mezcla. El pro-
blema fundamental en la fabri-
cacién radica en la limpieza
de todos los elementos en con-
tacto con el ligante sintético y
con la mezcla ya fabricada a
fin de evitar contaminaciones
producidas por mezcla con be-
ton convencional. Cantidades
inferiores al 5% de betin sobre
ligante sintético son suficientes
para alterar de modo muy im-
portante la coloracion. Este
problema se agrava especial-
mente en el caso de mezclas
con coloracién muy clara 6 con
colores vivos.

Como consecuencia del interés
demostrado y como reaccion
de las diferentes empresas refi-
neras no tardaron en aparecer

en el mercado con una buena
cantidad de productos comer-
ciales que respondian al plan-
teamiento general '"clear bin-
der". Todos ellos tenian en co-
mOn que eran productos de sin-
tesis obtenidos a partir de la
mezcla de diferentes compues-
tos: resinas, aceites, polimeros,
estabilizantes, etc.

Todos ellos tenian un color cla-
ro que permitian una facil pig-
mentacion y también todos
ellos en principio tenian carac-
teristicas "similares" a los de
los betunes convéncionales.

En el Congreso de la XIX Sema-
na de la Carretera de Toledo
de 1992 (1), comunicacidn en
la que se ponia de manifiesto
las enormes diferencias encon-
tradas entre los ligantes sintéti-
cos analizados.

De una forma progresiva y de-
bido al desarrollo de los ligan-
tes sintéticos han ido apare-
ciendo en el mercado, fabrica-
dos por diferentes refinerias,
una serie de productos encua-
drados dentro de la filosofia de
los ligantes sintéticos, esto es,
ligantes claros facilmente pig-
mentables de composicion qui-
mica diferente a la del betin
convencional pero de caracte-
risticas fisicas similares.

E1 andlisis de los trece ligantes
sintéticos ensayados han de-
mostrado que existen notables
diferencias entre ellos. Estas di-
ferencias no pueden ser justifi-
cadas por sus diferentes pene-
traciones. Se han establecido
cuatro grupos segun el valor de
la penetracion a 25°C: grupo
40/50, grupo 60/70, grupo
80/100 y grupo 150/200.
AdoptonJo este criterio y com-
parando los resultados de los li-
gantes dentro de cada grupo se
han verificado diferencias espe-
cialmente significativas en los
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valores del punto de reblandeci-
miento, punto de fragilidad, in-
tervalo de plasticidad e indice
de penetracion. También se han
visto diferencias muy importan-
tes en cl valor de recuperacion
clastica, densidad, viscosidad y
propiedades mecdnicas del li-
gante.

Estos datos indican que contra-
riamente a lo que sucede con
los betunes de destilacién, la
penetracion no define en princi-
pio mas que el valor en si de di-
cho ensayo y no deben presu-
ponerse relaciones respecto a
otras propiedades del ligante,
ni siquiera la viscosidad. Al ser
un ligante de sintesis las propie-
dades de los ligantes claros vie-
nen determinadas fundamental-
mente por su composicion qui-
mica y esta varia enormemente
de unos ligantes a otros.

Por todo lo expuesto, quizas ha-
ya llegado el momento de consi-
derar, dada la oferta disponible
y las diferencias existentes, unas
especificaciones para este fipo
de ligantes sintéticos. En estas es-
peci%ccciones quizas mas que
recurrir al sistema clasico basa-
do en la penetfracién deberia
considerarse algin otro sistema
similar a los adoptados para los
betunes modificados con polime-
ros tomando como criterio de
clasificacion o bien su campo de
aplicaciéon 6 bien la composicion
quimica del ligante.

Entre tanto se confeccionan es-
tas especificaciones sirva este
trabajo como voz de aviso a la
hora de abordar una obra con
ligante sintético, las caracteristi-
cas de los diferentes ligantes
sintéticos disponibles en la ac-
tualidad son muy diferentes, es
importante estucﬁor con detalle
sus datos y analizar si éste es
adecuado al fin que le destina-
mos.
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REFERENCIA
CARACTERISTICAS
Penetracién a 25°C, dmm
P. Reblandecimiento, °C

. Penetracién (Pleiffer)
Densidad relativa. (25°C/25°C)
Ductilidad a 5°C, cm.
Recuperacién eléstica %
Viscosidad a 100 mPa.s
Viscosidad a 135 mPa.s
Viscosidad a 150 mPa.s

Dif. Penetracién

Dif. Ay B

PELICULA FINA (TFOI)
Variaciéon masa. %
Penetracién retenida, %
Dif. Ay B °C
Ductilidad a 25°C cm.

Tensién fluencia MPa
Deformacion fluencia. %
Tensién al 800%. MPa
Deformacién rotura. %

*
* %

% % %

LSC-1*

65
60
+ 18
1,050
40
48
2930
715
260

ESTABILIDAD DE ALMACENAMIENTO (5 dias/165°C)

0
0

0,63
76
+1

77

TENSION- DEFORMACION A 20°C Y 500 mm.min

0,20
34
0,04
>800

ligante para mezclas en caliente
Ligante para emulsionar por via catiénica
Ligante para emulsionar por via aniénica

LSF-2** LSF-3***
112 130
58.5 58

4o 32 +3.7
1,043 1,046
105 90
42 36
1930 1530
650 380
228 200
0 0
0 0
0,66 0,60
80 78
+0,5 +0,5

73 (5°C) 56 (5°C)
0,10 0.9
33 30
0,03 0,02
>800 >800

Tabla 1. Caracteristicas de los ligantes sintéticos de Probisa.

Los ligantes sintéticos se deno-
minan con letras LS (ligante sin-
tético) seguidas de la letra F 6
C segin su empleo para tecno-
logia en frio o en caliente y un
digito que indica el tipo. Exis-

ten tres productos normaliza- |

dos, uno para aplicacién en ca-
liente (LSC- 1) y dos para apli-
cacion en frio (LSF-2 para emul-
siones catidnicas y LSF3 para
aniénicas), si bien pueden fa-
bricarse otros ligantes en caso
de que se deseen conseguir
ofras consistencias especiales.
Para la fabricacién de estos li-
gantes sintéticos se ha disefa-
do un reactor mévil. Las carac-
teristicas de los ligantes sintéti-
cos reseiados se indican a con-
tinuacién en la Tabla 1.
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A la vista de estas caracteristicas
se deduce que los tres ligantes
sintéticos presentan puntos de re-
blandecimiento, ductilidades, re-
cuperaciones el@sticas y resisten-
cias a la traccién similares a las
de betunes asfélticos modifica-
dos con polimeros de penetracio-
nes equivalentes. Por ofro lado
’rienencla ventaja de que en el en-
sayo de estcbi,idad al almacenao-
miento no hay diferencias entre
los valores de penetracién y pun-
to de reblandecimiento de la par-
te superior e inferior después de
5 dias a 165 °C, lo que indica
que son productos homogéneos
sin que existan problemas de de-
cantacién durante su almacena-
miento prolongado a elevadas
temperaturas.

En resumen los ligante sintéticos
presentan caracteristicas supe-
riores a las de los betunes osFéI-
ticos de similar penetracién y si-
milares o mejores a las de los
betunes modificados con poli-
meros.

Aplicaciones del ligante
sintético emulsionado.

La tecnologia de emulsificacion

- de betunes aplicada a los ligan-

tes sintéticos permitié hace ape-
nas cinco afos obtener emulsio-
nes aniénicas y catiénicas de li-
gante sintético, lo que posibilita
también su aplicacién mediante
la tecnologta en frio con las
consiguientes ventajas de facili-




dad de puesta en obra y versa-
tilidad.

Gracias a estas emulsiones se
han fabricado slurry embidona-
bles muy adecuados para isle-
tas, aceras, zonas de estacio-
namiento, paseos, etc... y con
las emulsiones de betin sintéti-
co catibnicas se realizé6 en ma-
yo del aio'91 la primera lecha-
da de rotura controlada con
emulsién catiénica de ligante
sintético en Las Palmas de Gran
Canaria de color naranja. Este
trabajo se encuentra recogido
en la comunicacién que se pre-
senté en Tenerife durante la ce-
lebracién del Il Congreso Mun-
dial de ISSA en 1992 (2).
Existen otros productos que
pueden emplearse para fabri-
car pavimentos coloreados co-
mo las resinas epoxidicas y
acrilicas. Las primeras constitui-

das por una mezcla de resina y
endurecedor son el ligante em-
pleado en la fabricacién de
morteros de elevadas caracte-
risticas mecdnicas y buena ad-
herencia a todo tipo de sopor-
tes. Estos morteros permiten to-
da la gama de coloraciones pe-
ro presentan el inconveniente
de su elevado precio. Se em-
plea en pavimentacion de ace-
ras, zonas recreativas y vias de
baja intensidad de trc’:?i/co.
las aplicaciones coloreadas
que se pueden obtener con es-
tos ligantes son:
- Mezclas densas en frio auto-
compactables.
Tratamientos  superficiales
mediante riego con gravilla.
Mezclas abiertas en frio.
Grava-emulsion.
- lechadas y microaglomera-
dos en frio.
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Se han desarrollado a partir de
los ligantes sintéticos LSF-2 y
LSF-3 una serie de emulsiones
catiénicas y aniénicas de rotura
rapida, media y lenta, denomi-
nadas Emulcolor®, para las di-
ferentes aplicaciones en frio de
estos materiales.

Las emulsiones se fabrican sin
dificultad en las plantas de mo-
lino cerrado. Para ello hay que
limpiar con White Spirit las con-
ducciones de la ;;se ligante
existentes a partir de la bomba
dosificadora de ligante, y una
vez realizada la limpieza se co-
necta con una manguera flexi-
ble el reactor de ligante sintéti-
co con la bomba dosificadora
de betin. A continuacion se
procede a la fabricacion de la
emulsion de la forma habitual.
A titulo orientativo se indican

CARACTERISTICAS
Sobre la emulsion
1. De composicion

3. Caracteristicas fisico-quimicas

Betin asfaltico residual
Contenido de agua. % (vol.)
Fluidificantes por dest, % (vol|

2. Caracteristicas fisicas
Viscosidad Saybolt Furol, 50°C
Viscosidad Saybolt Furol, 25°C
Andlisis Granulométrico:
Didmetro mediano

Desviacion tipica

3. Caracteristicas fisico-quimicas
Tamizado, (tamiz 0,8 UNE)

pH

Sedimentacién, (a los 7 dias)

Indice de ruptura

Mezcla de cemento

Sobre el residuo destilacion
Penetracion (25°C, 100g, 5 s)
Ductilidad (25°C, 5 ¢m/min)

Unidad Norma ECR-2 ECM
% NIT139/84 61.0 58
% NIT137/84 37.0 39
% NLT138/84 2.0 305
S NLT139/84 25 16
S NLT138/84
Micras PRB 30/88 0,91 1,21
0,24 0,26
% NIT142/84 0,59 0,01
ph NLT195/84 1,6 1,9
% NLT140/84 — 0
% NF 120 123
(166/017)
%  NT144/72 )
0,1 mm. NIT124/84 123 230
% NIT130/84

EAM ECL-2 EAL-2
58 60-5 600
39 395 40.0
4,0 0 0
16 W 17
1,69 2,3 2;63
0,38 0,36 0,36
0,00 0,10 0,1
12,0 1.2 12,5
+2 10 10
- 1-55 -
- - 0,6
99 120 92

Tabla 2 Caracteristicas de las emulsiones emulcolor®
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las caracteristicas de las emul-
siones de ligante sintético en la
Tabla 2, ya que en el caso de
las emulsiones ECR-2 y ECM co-
rresponden a muestras fabrica-
das en el laboratorio y son el
resultado de un Gnico ensayo.
En el caso de las emulsiones
medias se indican los resulta-
dos de dos emulsiones con dife-
rente contenido de fluidificante.
De estos resultados se deduce
que en general las caracteristi-
cas de las emulsiones de ligan-
te sintético son similares a las
de las correspondiente emulsio-
nes bituminosas.

En resumen las emulsiones de li-
gantes sintéticos son en princi-
pio de caracteristicas similares
a las correspondientes emulsio-
nes bituminosas, y su aplica-
cién en las diferentes unicfcdes
de obra se realiza con los méto-
dos y en condiciones similares
a las empleadas con las emul-
siones bituminosas, si bien hay
que proceder previamente a
una limpieza escrupulosa de los
elementos de almacenamiento,
transporte y puesta en obra.

MEZCLAS DENSAS EN FRIO
AUTOCOMPACTABLES

Una gran parte de las obras de

A RN e e S R e i

pavimentacihn en color son de
pequefio tonelaje y cuando se
ejecutan con mezcla en caliente
las operaciones de limpieza y
vesta a punto de la planta as-
Fc’llticc:, asi como el transporte
hasta la obra suponen un grave
inconveniente y un aumento del
coste. Por otro lado los pavimen-
tos en color son habituales en
obras singulares como parques,
zonas recreativas, aceras, carri-
les bicicleta, efc..., que por sus
caracteristicas presentan zonas
en las que no es posible el em-
pleo de maquinaria convencio-
nal de extensién y compactacion
de mezclas en caliente.
Para paliar estos inconvenien-
tes, se decidié desarrollar una
mezcla densa en frio autocom-
pactable para aplicar en capas
delgadas, que fuese almacena-
ble para que en caso necesario
pudiese ser suministrada en bi-
dones.
Para ello se han fabricado mez-
clas densas en frio con érido
calizo de machaqueo de pe-
quefio tamafio al que se incor-
poré un 20 % de arena rodada,
para facilitar su manejabilidad
y compactacién, y una emul-
sion anidnica lenta de ligante
sintético para que las mezclas
fuesen almacenables.
Las caracteristicas mecanicas de

Arena D/2 Tricalsa

Gravilla 2/4 Tricalsa

Gravilla 4/6 Tricalsa

Arena rodada de Vallejo
Pigmento rojo

Pigmento verde

Agua de preenvuelta

Emulsion de ligante sintético EAL-2
Fluencia con cono, NLT-317, cm.
Abrasién NLT 320, g/m2.
Abrasion después 4 dias/49°C, g/m?2

40 40 40
30 30 30
10 10 10
20 20 20
- 1 =
- - 1
2,3 25 2,5
11 11 11
2-3 2-3 2-3
200 200 195
200 295 395

Tabla 3. Resultados de las mezclas densas con Emulcolor®
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las mezclas se han evaluado me-
diante ensayos de abrasion se-
gun las normas y después de
permanecer en agua sumergidas
durante 4 dias a 49 °C. En?a fa-
bla 3 se indica, a titulo de ejem-
plo, la composicién y las carac-
teristicas de una mezcla sin pig-
mentos y con ellos. La almacena-
bilidad de estas mezclas se ha
estimado en unas dos semanas,
que parecen suficientes para las
posibles aplicaciones.

TRATAMIENTOS SUPERFI-
CIALES MEDIANTE RIEGO
CON GRAVILLA

Estos tratamientos por su facili-
dad de aplicacién y coste rela-
tivamente econdémico podrian
constituir un mercado potencial
para este tipo de ligantes.

Se ha puesto a punto a partir
de los ligantes LSF-2 las emul-
siones catidnicas tipo ECR-2
adecuadas para su empleo, cu-
yas caracteristicas se han indi-
cado en la Tabla 2.

los resultados de ensayo de
placa Vialit obtenidos con éri-
dos siliceos y las emulsiones ci-
tadas se indican en la tabla 4.
En la realizacién de estos rie-
gos se elegiran los édridos de
acverdo con los criterios esta-
blecidos en el articulo 533 de
la orden Circular 297/88 T en
funcion de la categoria del tra-
fico. Ademéas deberén tener la
coloracién que se desee para el
tratamiento superficial. la lim-
pieza del tanque de riego vy
ademds equipos debe ser escru-
pulosa para mantener la colora-
cion del tratamiento superficial.
Las buenas caracteristicas del li-
gante residual (similares a las
de un betin modificado) permi-
tiran la aplicacién de este trata-
miento a vias de trafico impor-
tante.




Ligante sintético
Emulsiéon
Gravilla

Tiempo, h

LSF-2
ECR-2

Otro
ECR-2

Siliceo 6/12 Puente Silicea 6/12
Adhesividad Vialit

Ok wWwN —

47 Q1
65 23
89 Q5
Q5 100

Tabla 4. Resultados Vialit de las EMULSIONES EMULCOLOR®

MEZCLAS ABIERTAS EN
FRIO

Las mezclas abiertas en frio por
sus caracteristicas de almace-

nabilidad, flexibilidad y posibi-
lidad de empleo sobre pavi-
mentos de mala regularidad su-
perficial, asi como en capas fi-
nas, son en principio muy ade-

CARRETERAS

cuadas para pavimentos en co-
lor.

Se han desarrollado emulsiones
medias fluidificadas tanto catio-
nicas como aniénicas que han
sido ensayadas en laboratorio
con resultados satisfactorios y
pueden servir de base para el
desarrollo de las mezclas abier-
tas coloreadas. A continuacion
se indican las granulometrias
los resultados c?e envuelta y GJ—
hesividad obtenidos tanto con
4ridos calizos como con sili-
ceos y las emulsiones medias
resefiadas anteriormente.

Los aridos se elegiran de acuer-
do con la nueva propuesta del
articulo 541 en funcion del tipo

Composicion:
Granulometria:

Tamices UNE, mm
% que pasa

Tiempo de preenvuelta, s
Cubricion, %

Envuelta después de mezclado

Composicion:

Granalometria:

Cubricion despuees de 1 min. de agitacién, %

Envuelta después de accion del agua y secado

Envuelta después de accién del agua y secado

Mezcla tipo AF- 10 con aridos calizos

25 % ?rovillo 3/6y 75 % gravilla 6/12 procedentes de Golmayo.

12,5 10
100 Q2

EAM-1

100
>05
Buena
Buena

Mezcla tipo AF- 12 con aridos siliceos

50 % ?rovillo 6/12 y 50 % gravilla 12/18 procedentes de Hormisoria

Tamices UNE, mm 20 12.5 10
% que pasa 100 68 55
ECM
Tiempo de preenvuelta, S 40
Cubricién, % 100
Cubricién después de 1 min. de agitacion, % 95
Envuelta después de mezclado Buena

Buena

0,08

EAM-2
45
100
>05
Buena
Buena

0,08
8,4

ECM2
45
100
>95
Buena
Buena
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de trafico, tratando de que su
color sea semejante al que se

desea para la mezcla.El em-
pleo de gravillas 3/6 6 2/4
Fermitirio reducir el espesor de

a mezcla con el consiguiente

ahorro econémico.

Respecto a las condiciones de
limpieza de la fabricacién y
puesta en obra habria que te-
ner las mismas precauciones
que en las mezclas de caliente.
La incorporaciéon del pigmento
a la mezcla exigira dotar a las
plantas de una tolva que permi-
tiese dosificar con precision la
cantidad necesaria del mismo.

GRAVA-EMULSION
COLOREADA

En los casos en que se exija
que la capa de base de un pa-
vimento sea también de color,
se puede fabricar una grava-
emulsién de ligante sintético. Se
ha realizado un ensayo en la-
boratorio con aridos calizos
emulsién Emulcolor® EAL-2 de
ligante sintético con resultados
satisfactorios. A continuacién
se indica la granulometria y los
resultados obtenidos en el ensa-
yo de inmersion - compresién.
De estos resultados se deduce
que un contenido de ligante re-
sidual ligeramente superior al
25% s/gc, cumple las especifi-
caciones exigidas en el articulo
514 para la gravaemulsién.
los aridos para este tipo de
mezclas se elegiran en funcién
de la nueva propuesta del arti-
culo 514 de grava-emulsién vy
al tratarse de capas de base se
podria ser mas tolerante en
cuanto al color de los mismos.
La fabricacién, el transporte y

vesta en obra se debe de rea-
ﬁzcr tomando las medidas de
limpicza descritas para las
otras unidades de obra.
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LECHADAS BITUMINOSAS
Y MICROAGLOMERADOS
EN FRIO COLOREADOS

las lechadas bituminosas, por
su gran versatilidad, son los tra-
tamientos superficiales mas utili-
zados en nuestro pais. Estos
dos factores, verso’riﬁdcd y de-
sarrollo tecnolégico, han sido
los promotores de que la prime-
ra aplicacién de ligante sintéti-
co lo hiciese nuestra empresa
como lechada bituminosa colo-
reada con el nombre de Color-
grip®. Este trabajo se encuen-
tra recogido en la comunica-
cion que se presentd en Teneri-
fe durante la celebracién del I
Congreso Mundial de ISSA en
1992 (2). (Ver foto 1 en ane-
x0).

Ademds de esta lechada, Color-
grip®, que cumple las exigen-
cias del articulo 540 de lecha-
das bituminosas, se estd po-
niendo a punto una lechada
embidonable con éridos de me-
nor tamano denominada Sinte-
sil®. Como las propiedades y
procedimientos fabricacién vy
aplicacién de estas dos lecha-
das son sensiblemente diferen-
tes, se va a diferenciar ambas.

Colorgrip®

Colorgrip® es una lechada bi-
tuminosa coloreada fabricada
con daridos de granulometria
continua y emulsién de ligante
sintético aplicable a vias de to-
do tipo de trafico. Al igual que
en otfras unidades de obra, es
conveniente que el color del ari-
do sea lo mas semejante posi-
ble al color deseado para la le-
chada. La curva granulométrica
de la lechada puede ser
cualquiera de las establecidas
en el alticulo 540, si bien son
las tipo LB 4 y LB 3 las mas uti-
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' lizadas.

Las emulsiones seran Emulco-

lor® tipo ECL-2 6 EAL2 de

acverdo con la naturaleza de
los aridos seleccionados. Los
aditivos empleados en lechadas
cationicas coloreadas son los
empleados habitualmente. Los
pigmentos se elegiran en fun-
cion dcl color deseado para la
lechada.
Las lechadas de ligante sintéti-
co se dosifican en laboratorio
mediante el ensayo de abrasién
por via himeda. A fitulo de
ejemplo se indican los resulta-
dos de la dosificacion de la le-
chada de color naranja extendi-
da en Las Palmas, asi como la
del Cafién de Rio Lobos (Anexo
Soria). Los consumos de aditi-
vos, cohesiones y abrasiones
de las lechadas tipo Color-
rip® son similares a las de las
?ec adas convencionales.
Estas lechadas se fabrican con
las maquinas de slurry, si bien
es necesario realizar una lim-
pieza escrupulosa del tanque
de emulsién, mezcladora y ras-
tra, asi como de todos los ele-
mentos auxiliares. Cuando sea
necesaria la incorporacién de
igmentos, hay que dispersar-
E)s previamente en el agua de

- preenvuelta en las proporcio-

nes adecuadas para obtener la
coloracién deseada, ello obli-
ga a mantener fija el agua de
preenvuelta y a asegurarse me-
diante un agitador de que el
pigmento no sedimente en el
tanque.

la extension y toma de cohe-
sion del Colorgrip® no presen-
ta diferencias significativas res-
pecto a las Iecsimdos conven-
cionales.

La primera lechada de ligante
sintético, Colorgrip®, se aplicé
en el carril bus de la calle Ro-
fael Carrera de Las Palmas de
Gran Canaria en Abril de
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- Granulometria

Tamices UNE, mm 20 125 10 3 2,5 0,63
% que pasa 100 81 71 47 32 12
Contenido de ligante residual LSF-3, % 2.5

Agua de preenvuelta, % 2,5
Humedad de compactacion, % 4,1
Densidad probetas sin sumergir: 2,366
Densidad probetas sumergidas: 2373
Resistencia probetas sin sumergir, Kgf: 1730
Resistencia probetas sumergibles, Kgf: 790
Resistencia conservada,% 46

* |os valores entre paréntesis indican la resistencia en MPa.

032 0,16 0,08
12 9 7.4
2,5 4,5
1,5 1
3,8 3,7

2,386 2,367

2,390 2,367
1195 760
800 530
67 70

Tabla 5. Resultados de inmersién-compresion con Emulcolor®

1991. La coloracién inicial de
esta lechada era naranja, aun-
ve se ha ido perdiendo por
3errames de aceites y contami-
naciones; pero no obstante, el
comportamiento de la lechada
ha sido satisfactorio.
la capa de rodadura del acce-
so al Cafiién del Rio Lobos se
ha realizado en el afio 1995,
con ligante sintético en dos fa-
ses. La primera, se ejecutd en
Agosto con emulsion aniénica
de ligante sintético, observan-
dose en las zonas de umbria
que la lechada tardaba en to-
mar cohesién, como ocurre con
las lechadas aniénicas conven-
cionales. La segunda fase se
realizé6 en Octubre, por lo que
se realizé con emulsién cationi-
ca para favorecer la toma de
cohesién de la lechada.
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FOTO 1

Carril Bus: Las Palmas - Gran Canaria
Lechada con emulcolor y pigmento

FOTO 2
Acceso Canon de Rio Lobos (SORIA)
Lechada COLORGRIP
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CONTROL DE LA EMULSION

Betin residual por destilacion (%) 61
Viscosidad Saybolt Furol a 252 (seg.) 27
Diametro medio (micras) 3,34
Desviacion tipica 0,41
Tamizado (%) 0,05
pH 5,3
Sedimentacién por centrifugado (%) 0
Indice de ruptura (gramos) 136
Penetracion sobre residuo (0,01 mm) 60

FORMULA DE TRABAJO

Arena 0/3 100
ECP-S (% s/q) 14
Cemento (% s/a) 0,3
ADP-5 (% s/a) ]
Dispersion de pigmentos

DP (% s/q) 14,8
Agua (% s/a) 1

CARACTERISTICAS DE LA LECHADA

FOTO 3

Parque Natural Rio Lobos - Lechada

con emulsion ligante sintético sin pigmento y agre-
gados color natural
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