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EDITORIAL

\_“S MINISTERIO DE INFRAESTRUCTURA

por el Ingeniero Pablo Gorostiaga

Resulta alentadora no solo para el sector sino para el interés general de la Nacion, la
noticia que se volveria a crear un Ministerio Nacional de la Infraestructura y las Obras
Publicas.

Hace un siglo, cuando Julio A. Roca comenzo su segunda presidencia, se realizo una
Convencion Constituyente que resolvio entre pocos temas la elevacion del nimero de las
carteras ministreriales de cinco a ocho, creandose el Ministerio de Obras Publicas. Se
advirtio que desde entonces todos los servicios publicos, los ferrocarriles, la electricidad, el

agua, los puertos, el gas, los teléfonos, eran privados, es decir, no se aplicaba una concepcion

estatista de los servicios priblicos.

Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras

Se contaba entonces con el antecedente de la Provincia de Buenos Aires que quince arnos
antes habia elevado de dos a tres los ministerios provinciales y habia creado el de Obras

Publicas.

Las obras publicas son la expansion de la infraestructura. Si no hubiera expansion,
igualmente hay que velary coordinar el cuidado y el mantenimiento de la valiosisima infraes-
tructura del puf’x. que .\'L’_ﬂ'[é’ ('mJ.\'.'ru_rendn durante varias generaciones. Su mantenimiento
adecuado prolonga su eficiencia en el servicio y su vida util y evita el encarecimiento de una

reconstruccion anticipada.

Cuando se produjo la ultima gran inundacion por la creciente del rio Parand, se observo
que la atencion gubernamental de un solo recurso natural, el agua, estaba fragmentada en la
atencion de una diversidad de ministerios segun su destino fuera para el agua potable, las vias
navegables, la energia eléctrica, los desagiies urbanos, o la transitabilidad de rutas. La
reparacion de caminos destruidos por esa inundacion quedo en la esfera de la jefatura de
Gabinete. Ya dijimos en nuestro editorial del numero anterior que todo tema vial esta frag-

mentado en su atencion gubernamental en tres ministerios.

A quienes creemos en la necesidad de un ministerio de la infraestructura, como existe bajo
distintos nombres en todos los paises avanzados, nos alienta que el tema se trate en un nivel
gubernamental mas elevado. Serialamos que no se puede compartimentar un tema en distintos

ministerios, que lo tratan sin coordinacion cuando no en forma contrapuesta.

Compartimos el anhelo de reducir el gasto publico, que hoy es un imperativo imposterga-
ble. Pero reducir el gasto publico no debe ser reducir la inversion si es creadora de riguezas,
de fuentes de trabajo y de promocion economica. Y por sobre todo, debemos cuidar la inver-

sion en infraestructura que hicieron las generaciones que nos precedieron.
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La alocucion del Ing. Pablo Gorostiaga

i 17
Discuiso del Inoer

/)u'-!-“’i»’i Gorostiaea

"Celebramos hoy el Dia del Cami-
no, instituido como evocacion de aquel
5 de octubre de 1932 en que se pro-
mulgo la Ley de Vialidad con sus
recursos econoémicos y virtualmente se
produce el despertar de las carreteras
pavimentadas en nuestro pais".

"Como todos los arios, la Asocia-
cion Argentina de Carreteras tiende
esta mesa, como acto principal que con-
grega a todos los sectores publicos y
privados vinculados al camino, al
transporte carretero y a los fabricantes
de insumos del camino y el automo-
tor".

"La administracion vial fue organi-
zada como un sistema armonico, con
una Vialidad Nacional atendiendo a las
rutas troncales, las provincias y los
municipios dirigiendo sus jurisdiccio-
nes y la actividad privada cumpliendo
su rol ejecutor de los proyectos y las
construcciones".

"Se contaba con la conocida asigna-
cion de fondos especificos establecidos
por ley, que le daban al sistema autar-
quia financiera para encarar planes plu-
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rianuales. Pero sucesivas leyes conclu-
vendo por la de emergencia econdmi-
ca' fueron cercenando esos recursos".

"En esta hora, en que nos encontra-
mos en visperas electorales, es pruden-
te analizar donde estamos y otear el
horizonte, que debe enfrentar el nuevo
gobierno".

"El sistema vial no ha crecido como
otros sectores de la infraestructura,
como las telecomunicaciones, ni tan
siquiera como la demanda vial que
requiere el gran crecimiento del parque
automotriz del pais, el transito por
nuestras rutas de vehiculos de carga o
de pasajeros de paises limitrofes y el
crecimiento del transito medio diario".

"Hay dos objetivos en la accion vial
que se deben encarar coordinadamen-
te:

A-Conservar la red caminera exis-
tente

B-Ampliarla adecuadamente

A) La conservacion de toda la
infraestructura del pais es importante y
no debe subestimarse, porque si s¢ la
realiza adecuada y oportunamente se
prolonga la vida util de la inversion y
se optimiza su economicidad. Pero nin-
guna conservacion de la infraestructura
es tan necesaria y no postergable como
la del camino, para que no sea degra-
dado por las cargas pesadas que lo tran-
sitan".

" Qué valor tiene nuestra red vial?.
Se estima en 40.000 millones de pesos:
Merece cuidarse la obra que las gene-
raciones anteriores e incorporar las de
nuestra generacion".

"A principios de la década se esta-
blecio que un 75 por ciento de la red
estaba en mal estado, con riesgo que
creciera el deterioro. Como es sabido

se licitaron las concesiones de los
corredores viales de mas transito, para
ser mantenidos con los recursos del
usuario directo de ellos, a través del
peaje. El Estado oriento sus recursos a
la conservacion del resto de la red por
loa actividad privada a través de inge-
niosos sistemas, pero los recursos del
presupuesto fueron insuficientes y
muchas veces tardios".

"La red concesionada cumplio el
objetivo asignado de mantenimiento y
conservacion, con la senalizacion ade-
cuada. Como expansiones significati-
vas de las rutas concesionadas desta-
quemos la conclusion a principios de
ano de la Autovia de Mar del Plata,
con aporte economico muy significati-
vo de la provincia de Buenos Aires al
que se sumaron los aportes de la propia
concesionaria Covisur y de los usua-
rios a través del peaje. La Asociacion
Argentina de Carreteras le asigna a
Covisur la distincion por el "Empren-
dimiento Vial del Ano". Junto a esta
distincion se otorgaran hoy las mencio-
nes a la Multitrocha del cruce de Lujan
y de la Ruta 7 y la Autovia Zarate -
Ceibas en Ruta 12, en el tramos de
mayor transito de la ruta del Mercosur
que sera inaugurada en los proximos
dias".

B) "Nos referiremos suscintamente
a la expansion de nuestra red vial, para
que la Argentina sea mas productiva y
mas competitiva, para integrarnos en
los paises de la region y para tener una
parte mayor del pais comunicada con
vias de transito permanente".

"Esa expansion debe hacerse dentro
de un planeamiento general en el que
se privilegiaran las obras a encarar en
el proximo periodo presidencial”.
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"En aquel planeamiento hay que
tener presente que nuestro pais tiene
una dimension principal que es el Nor-
te- Sur de 5.000 kilometros de longi-
tud, por lo que hay que considerar la
prosecucion de la Ruta 40, columna ver-
tebral del desarrollo y la unidad del
pais de la que solo hay pavimentados
cortos tramos parciales".

"Se debera proseguir con los tres
corredores bioceanicos, con los tres
pasos cordilleranos que conducen a
puertos de ultramar en el Pacifico. Este
planeamiento debe ser consensuado
con los paises vecinos con proporcio-
nalidad en los costos y beneficios, con
la simultaneidad de obras equivalentes
en sus territorios.

Hemos dicho que es preciso otear el
horizonte porque no existe un plan a
largo o mediano plazo de crecimiento
vial, que no puede ser una sucesion de
impulsos esporadicos anuales sino que
tiene que ser la obra de nuestra genera-
cion, consensuada y respetando las prio-
ridades. Por ello se ha estudiado y for-
mulado la propuesta de las camaras
empresarias y profesionales de la inge-
nieria, Camara Argentina de la Cons-
truccion, Centro Argentino de Ingenie-
ros, Camara Argentina de Consultores
y Asociacion Argentina de Carreteras
de un plan erector para los afios 2000 al

2020 de una red de transporte integra-
do.

Este plan tentativo prevé en dos
décadas una inversion de 86 mil millo-
nes de pesos, mas de un tercio de ella
sera inversion privada. Este plan, ade-
mas de conservar lo existente que
hicieron las generaciones anteriores, e
incorporarles banquinas pavimentadas,
encara construir 67 mil kilometros de
ruta, ampliar 6.000 kilometros de ruta
convirtiéndolas en autovias o autopis-
tas y dar transitabilidad permanente a
50. 000 kilometros de caminos rurales.
Si bien esto implica un significativo
aumento de la densidad de caminos del
pais, atn asi, debido a lo rezagado que
hoy estamos solo alcanzaremos en el
2020 el 80 por ciento de la densidad de
transito de Australia o de Canada".

"Este plan es integral: Apunta a ten-
der y ampliar una red total existente
incluyendo todos los caminos de
600.000 kiléometros, doce veces la cir-
cunferencia ecuatorial, aspirando a que
los caminos sin pavimentar sean de
transito permanente".

"El crecimiento de toda la red debe
ser armonico: autopistas, autovias,
rutas troncales y secundarias, puentes,
red de caminos rurales "naturales" y de
transito permanente. Todo el sistema
debe crecer en forma proporcionada,

Hugo Badariotti, tesorero de la AAC; y los ingenieros Carlos F. Aragén y Roberto Cruz, titular de OCRABA

e

como crece el sistema circulatorio del
nifio hasta llegar a ser adulto: El objeti-
vo es vertebrar todas las regiones para
tener una red integrada de transporte
carretero que proporcione accesibili-
dad permanente a todo el territorio".

Recursos

"Hay que establecer una gama com-
pleta de recursos privados y pablicos y
no someter al transporte carretero a
una presion tributaria desmedida para
elaborar el "road account" las cuentas
del camino, la reunion anual de minis-
tros de Transportes y Obras Publicas
de Europa Occidental determina una
relacion entre lo que obtienen por
impuestos y recursos y lo que se
invierte; en nuestro pais el camino y el
transporte carretero son cada vez mas
un recurso para el estado que un desti-
no de la inversion". "Habria que resta-
blecer un recurso especifico sobre el
crecimiento del consumo de combusti-
ble, de los neumaticos, los lubricantes,
los automotores nuevos. Los fondos
especificos debieran aplicarse s6lo
cuando existe una relacion de causa a
efecto entre lo que tributa y su destino
de modo de no lograr una regulacion
automatica".

Infraestructura integral

"El sistema vial nacional esta dis-
gregado en varios sectores dentro de la
secretaria de Obras Publicas del minis-
terio de Economia y Obras y Servicios
Publicos; asimismo hay sectores viales
en la Jefatura de Gabinete y en el
ministerio del Interior".

"Consideraremos que es preciso
una accion concertada de transporte
carretero, que es principal, con el
transporte ferroviario y con el fluvial,
de modo de actuar en forma coordina-
da y no competitiva o en compartimen-
tos estancos".

"Hace un siglo, cuando habia solo
cinco ministerios se elevo el nimero a
ocho creando el de Obras Publicas cian-
do eran privados los ferrocarriles,
varios puertos, el servicio de agua, de
electricidad, de teléfonos, de gas, etc".
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"Creemos conveniente que vuelva a
existir, con el nombre que se juzgue
mas adecuado, una integracion de los
servicios y organos de control de todas
las estructuras gubernamentales en un
solo ministerio de la infraestructura, si
no se lo sobredimensiona y con la
jerarquia técnica que ambicionamos,
como existe en la mayoria de los pai-
Ses

"Nuestro lema "por mas y mejores
caminos" lleva implicito que aspira-
mos a su uso racional.

Nuevamente alzamos nuestra voz
para senalar nuestra honda preocupa-
cion por los accidentes de transito
que sabemos que son un flagelo de la
sociedad contemporanea. pero que
en nuestro pais tiene alin mayores
dimensiones e indices crecientes. La

Direccion Nacional de V

Le agradezco a esta prestigiosa Aso-
ciacion Argentina de Carreteras el
haberme invitado en esta nueva cele-
bracion del Dia del Camino, en la cual,
como ocurre todos los anos, se encuen-
tran reunidas todas las mstituciones,
funcionarios y empresarios relaciona-
das con el quehacer vial, que dia a dia
con su apoyo aportan al desarrollo de
toda la red vial de nuestro pais.

Quiero en esta noche agradecer
como profesional al excelentisimo
sefor presidente de la Nacion, Dr. Car-
los Saul Menem, por haber confiado en
mi al designarme al frente de la Direc-
cion Nacional de Vialidad. Un gran
desafio y un gran honor de presidir a
esta casa, que a pesar de tan poco tiem-
po, la siento como mias.

Esta reunion tiene singular expecta-
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observacion de la reduccion de
siniestros en algunos paises, como
varios de Europa Occidental, nos indi-
ca que una labor persistente y tesone-
ra, una legislacion adecuada y ¢l
conocimiento y respeto de ellas por
los conductores, la educacion vial, la
revision periodica y responsable de
todos los vehiculos y el mejoramien-
to de la infraestructura vial regional o
urbana, conduce a la disminucion de
la cantidad de los accidentes de tran-
sito.

Todas las disposiciones tienen que
ser acompanadas de una toma de con-
ciencia de la seguridad vial, una men-
talidad no transgresora y respetuosa
del derecho ajeno y una mayor pru-
dencia".

"La mejora en la seguridad del sis-
tema vial regional y urbano debe
incluir todo, las banquinas pavimen-
tadas la senalizacion conveniente, la

solucion de los cruces peligrosos,

etc. y proceder a la duplicacion de tro-
chas cuando se sobrepase los 6.000
vehiculos diarios, para concluir con

la aplicacion del transito intcligente".

"Hago votos para que la red vial
crezca adecuadamente para tener un
transporte carretero mas competitivo
que haga que nuestro pais sea mas pro-
ductivo y mas eficiente".

"Para tener un pais mas productivo
y mas eficiente es preciso tener un pais
mas comunicado, mas integrado, para
acceder a los lugares de produccion
agricola, ganadera, industrial y minera
y efectuar el transporte a los centros de
consumo y exportacion,

Con ello lograremos un sistema de
transporte carretero eficiente, econo-
mico y seguro”,

Pensamiertto de la

tiva, en virtud de que en pocos dias
mas todos los argentinos tendremos la
oportunidad de volver a elegir nuestras
maximas autoridades democraticas y
por ende, porque despu¢s de diez anos
se llega a la finalizacion de un ciclo de
inversiones viales bajo la conduccion
de nuestro presidente.

Construccion vianrentmienlio

En primer lugar, quiero resaltar las
obras que se han encarado en este ulti-
mo periodo, senalando que el esfuerzo
se ha orientado no solo a la construc-
cion de nuevos kilometros de caminos,
sino también al mejoramiento de la red
ya existente.

Resultando de esto, puede decirse
sin lugar a dudas que han mejorado el

Ing. Marcelo Campoy, titular de la D. N V.



estandar actual de toda nuestra red vial,
tanto en el sector concesionado como
en los tramos que son administrados
por los distintos entes nacionales y pro-
vinciales.

A tal efecto se ha logrado mejorar
notablemente el estado de la red nacio-
nal entre 1989 y 1999, recuperando la
circulacion de los vehiculos y el con-
fort de los usuarios que utilizan los
caminos nacionales.

También hubo significativas mejo-
ras en los niveles de inversion en el sec-
tor, esto tuvo como principal razén que
a la inversion que vino realizando
durante afos el organismo vial nacio-
nal, se le sumo el importante aporte que
realizaron las empresas privadas. Como
resultado de ello, en los ultimos afios se
pudieron alcanzar inversiones anuales
que han sido récords histdricos de apor-
tes a la red en nuestro pais.

Esto tampoco concluye en que se
hayan podido satisfacer totalmente las
necesidades que afio a afio se vinieron
produciendo. Lo cierto es que la activi-
dad vial estuvo durante muchos anos
totalmente postergada en inversiones,
por lo que se requirieron grandes
esfuerzos durante estos Gltimos diez
afos para poder ir mejorando paulati-
namente el estado de los caminos.

Otro aspecto importante que quiero
mencionar, es el proceso de reconver-
sion que se ha producido en la Direc-
cion Nacional de Vialidad, debido a
que fundamentalmente parte de la ges-
tion ha pasado a manos privadas. El
Estado nacional se ha visto por ello en
la necesidad de realizar importantes
reestructuraciones, cambiando un apa-
rato obsoleto e improductivo por una
administracion que realiza las mismas
tareas, pero en forma mas adecuada y
eficiente.

Somos conscientes que en materia
de seguridad vial quedan algunos asun-
tos que resolver, los que en gran medi-
da podrian subsanarse con la incorpora-
cién de nuevas tecnologias que se desa-
rrollan en el mundo, permitiendo plas-
mar en nuestra red nacional una verda-
dera red de puntos criticos, minimizan-

BFEI

do el grave indice de mortandad que se
desarrolla dia a dia en todas nuestras
rutas.

Quisiera mencionar que a pesar del
poco tiempo, se ha jerarquizado el pro-
fesionalismo y recuperado parte de la
inversion perdida, la cual ha sido y sera
distribuida en forma equilibrada.

A niveles de deuda se comenzo a
darle curso positivo a los intereses atra-
sados del sector y al reconocimiento de
los combustibles, como asimismo se ha
comenzado a poner al dia las deudas
que la institucion mantenia con los dis-
tritos y las regiones,mejorando la cali-
dad de la obra social y emprolijando el
patrimonio de la casa.

Obhjetivos

Quiero aprovechar esta oportunidad
para expresar dos objetivos:

El primero es dejar a la Direccion
Nacional de Vialidad de pie y mejor
insertada en el Ejecutivo nacional.

El segundo y como parte del aporte
al pais de la DNV, es el lineamiento de
un plan de obras que en su primera
etapa constara de cuatro afios de ejecu-
¢ion con mantenimiento, insumiendo
un monto de inversion estimado de
4000 millones de pesos, el cual esta
siendo desarrollado con la colaboracion
de otros profesionales de reconocido
prestigio en el mundo.

Esta propuesta dard trabajo a
muchos sectores y a las PYMES funda-
mentalmente; asegurara el financia-
miento afio tras afio con la formacion
de un fondo tnico de inversion obteni-
do con recursos genuinos, que permiti-
ra dar soluciones concretas para mejo-
rar la red nacional, promoviendo nue-
vas autopistas, mejorando la salida de
nuestros productos agricolas para su
exportacion, incrementando nuestros
recursos economicos.

Asimismo, permitira la construccion
del corredor minero y mejorara nues-
tras fronteras a través de sus pasos fron-
terizos con los paises hermanos, veci-

nos y a todo el Mercosur.

Este plan contempla la participa-
c1on de todos los sectores relacionados
con el quehacer vial desde su puesta en
marcha.

El desafio es importante, se ha
hecho mucho también resta por hacer.
Estoy convencido de que la inversion
estatal y privada seguira siendo nece-
saria para los proximos afos, para
poder cumplir con las expectativas que
hemos planteado, orientadas funda-
mentalmente a que los usuarios puedan
circular por caminos que se encuentren
en adecuadas condiciones de transita-

bilidad.

A las camaras empresariales, qui-
siera expresarles mi respeto y todo mi
agradecimiento por acompanarme en
mi gestion.

Quiero manifestarles que no estan
solos, que yo también los apoyo y los
que en este corto tiempo me han cono-
cido, saben de mi firmeza en la toma
de decisiones, que siempre he cumpli-
do con todos y cada uno de los com-
promisos que he asumido y que he gol-
peado y seguiré golpeando todas las
puertas de mis superiores y las de otras
areas para poner en cero los compro-
misos de la casa, mas alla del 24 de
octubre y hasta el ultimo dia de mi ges-
tion.

Quiero agradecer y no dejar pasar
por alto, la ayuda y la comprension del
sefior Jefe de Gabinete de Ministros,
ingeniero Jorge Rodriguez y el de sus
colaboradores, como a la Secretaria y
Subsecretaria de Obras Publicas.

Finalmente y con la fuerza y la
salud que Dios me da, les doy las gra-
cias a esta asociacion y a todos uste-
des, en un afo mas de festejo y refle-
xion en el Dia del Camino.

Desde ya muchas gracias y les
deseo mucho éxito en su actividad
empresarial, ya que el crecimiento de
la Direccion Nacional de Vialidad se
vera reflejado en el beneficio de todos
ustedes.
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Los Asociacion Argentina de
Carreteras decidio otorgar a Covisur
S.A. la distincion al "Emprendimiento
Vial del Afio", por la construccion de
la autovia 2 Buenos Aires - Mar del
Plata.

Durante la cena realizada en el
ACA, el Ing. Pablo Gorostiaga y el
Dr Alfredo Meckievi, Administrador
de la Direccion de Vialidad de Buenos
Aires, entregaron el premio a Oscar
Terragno y Carlos Wagner, en repre-
sentacion de Covisur.

Al recibir la distincion, Terragno
sefialo que "este premio es muy valio-
S0 para nosotros y tiene una importan-
cia especial el hecho de recibirlo en
un dia tan especial como el ultimo Dia
del Camino de un milenio".

"Lo recibimos con orgullo porque
hace seis anos nos decian que la Auto-
via era una utopia, pero sabemos con
qué teson, esfuerzo y dedicacion tra-
bajo la gente de Covisur para concre-
tar esta obra"

También recordo que cuando con-
cluyeron las obras de la autovia "en el
mes de enero, al completarse el tramo
Las Armas- Mar del Plata, se hizo reca-
lidad el proyecto que seis anos atras
habiamos afrontado”.

El representante de Covisur sostu-
vo que se concluyd una obra muy
importante por los volumenes ejecuta-
dos "ya sea por los 12 millones de
metros cubicos de movimiento de
suelo o por las 1.300.000 toneladas de
mezclas asfalticas y por el nivel técni-
co alcanzado.

Incorporamos nuevas tecnologias a
nuestro pais como las mezclas asfalti-
cas drenantes, de cuyos resultados
estamos muy satisfechos, y que se
estan empezando a utilizar en otros
emprendimientos viales de la Republi-
ca Argentina".

Finalmente, Terragno hizo extensi-
va la distincion "a quienes hicieron
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Oscar Terragno v Carlos Wagner de Covisur S.A. reciben el galardon "Emprendimiento Vial del ario” por la
{utovia Buenos Aires - Mar del Plata de manos del ingeniero Pablo Gorostiaga, presidente de la A.A.C.

El vicepresidente 2° de la AAC, ingenievo Jorge Ordonez, entrega la mencion especial al ingeniero Juan Insua
por las obras de la Autovia Zarate-Ceibas en presente del titular de la D.N.V, ingeniero Marcelo Campoy.
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El Lic. Miguel A, Salvia, vicepresidente 1° de la AAC, junto al ingeniero Jorge Ovddniez ofrecen la mencion
especial a Juan Chediack y Obdulio Barbeito de Nuevas Rutas S.A.

posible esta obra: directores de obra,
ingenieros, técnicos y operarios. Ellos
lo hicieron posible".

Venciones especiales
!

El ingeniero Juan Insta recibi6 de
manos del ingeniero Jorge Ordoiez,
vicepresidente segundo de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, y del
Administrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad, Marcelo Cam-
poy, una mencion especial por las
obras de construccion de la Autovia
Zarate - Ceibas, en la Ruta Nacional
N® 12, en la provincia de Entre Rios,
realizada por la Concesionaria Cami-
nos del Rio Uruguay ,que permite la
unidn de ese distrito con Buenos Aires,
en uno de los tramos de mayor transito
de la ruta del Mercosur.

"Para nosotros fue una gran y muy
grata sorpresa y creo que es de desta-
car que las tres menciones correspon-
den a tres emprendimientos privados
que tanto estan siendo objetados en
este momento.

Con este premio creo que vale la
pena que la gente primero se entere de
lo que se esta haciendo, para opinar
después", sostuvo Insta, en didlogo
con Carreteras.

El ministro de Justicia, doctor Raul Granillo Ocampo

formula el brindis al términeo de la cena celebratoria
del Dia del Camino...

Variante Paso por Lujan -

lutovia Lujan- Santa Rosa

También Juan Chediack y Obdulio
Barbeito, en representacion de la con-
cesionaria Nuevas Rutas S.A. recibie-
ron de manos del vicepresidente pri-
mero de la Asociacion Argentina de
Carreteras, licenciado Miguel Angel
Salvia, y del Ing. Marcelo Campoy,
una mencion especial por los trabajos
ejecutados en la construccion de la
Autopista Variante de Paso por Lujan,
la multitrocha del cruce de Lujan y de
la Ruta 7 que une esa localidad con
Santa Rosa.

La obra consistio en una via de dos
manos y doble calzada con tres puen-
tes que reemplazaron a las tres roton-
das existentes a nivel.

Ademas, con una inversion total de
40 millones de pesos, generd 300 pues-
tos de trabajo directos y 900 indirec-
tos.

En didlogo con Carreteras, Che-
diack sostuvo que la empresa que
lleva su nombre, como constructora,
para AECSA, "concluyo la parte de la
Autopista Cafuelas- Ezeiza.

Estamos muy contentos especial-
mente porque esto sucede en un dia
tan especial como el de hoy, el Dia del
Camino, hemos podido inaugurar for-
malmente esa obra".

[ )¢ / ‘l/‘f"'r‘f.\."r"“ !f{‘ ‘-"!’"\.“('1‘(!

El brindis final estuvo a cargo del
ministro de Justicia, Rauil Granillo
Ocampo.

Recordo que desde 1983, cuando
la Argentina recuperoé la democracia,
"hizo enormes esfuerzos para recupe-
rar sus finanzas, para reparar su deu-
da, para abrir la economia".

Asi, al momento de alzar su copa,
el ministro invit6 a bregar "porque la
Argentina deje atras el desencuentro y
las discordias, que no le tenga miedo a
las transformaciones, a la tecnologia
pero, al mismo tiempo, no se olvide
de esas raices profundas que nos dan
una identidad nacional".
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Otras declaraciones

En dialogo con Carreteras, Algunos
de los asistentes al acto de celebracion
del Dia del Camino, reflexionaron
sobre la actual situacion del sector.

Alfredo Meckievi, Administrador
General de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires expreso que “mas
alla del Dia del Camino, creo que hay
que destacar la distincion recibida por
Covisur por la autovia a Mar del Plata
que justamente fue una decision del
gobernador Duhalde. s
Estoy seguro que en el 2001 esta Vialidad de la Provincia de
distincion la obtendra otra importante Buenos Aires
obra que estamos lanzando y que es la

32 anos en camino con la tecnologia mas avanzada

1992 - 1999
. Agradecemosa Caminos del Rio Uruguay S.A. la confianza
depositada y felicitamos a las Empresas Constructoras y a
nuestro personal técnico de proyecto y supervision por la
concrecion de'la obra "AUTOVIA MESOPOTAMICA’
R.N. N°12/14 - Trama: Arroyo/Negro - Ceibas

e

Oficina:

Pdrand 755 - 5to piso, Capifal Federal (CTOT7AAQ), Argehtina
Teli/fax: (54)-11-4371-5220

5 N°372, La Plata (B1900BJP), Argentina

Tel'/fax: 54-2214425-7649

E-mail: cadiasa@infovia.com.ar
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Autovia de la Ruta 6. Se trata de
emprendimientos muy trascendentes
para la provincia de Buenos Aires,
como producto de la decision politica
de la Gobernacion™.

Roberto Cruz, Presidente del
OCRABA

“Creo que es muy positivo celebrar
las obras que se realizan. En cuanto a
las perspectivas del sector creo que el
Estado debe utilizar todas las modali-
dades, desde la obra publica pura con
fondos nacionales hasta ¢l mecanismo
de las concesiones. También pienso
que en el Gran Buenos Aires, por ejem-
plo, hay una gran tarea que cumplir en
el sentido de transformar caminos
comunes en autovias, realizar cruces a
distinto nivel en puntos conflictivos,
prestar atencion a la zona Sur pero, por
sobre todas las cosas, dar movilidad y

transporte a toda la gente del Gran Bue-

nos Aires y del resto del pais”.

Carlos Lafitte, Presidente del
Consejo Vial Federal

“Hay que buscar las soluciones
orientadas a que las vias de comunica-
cion de red terrestre cumplan realmen-
te con su destino. Historicamente el
camino ha sido la forma de desarrollar
a los pueblos y de comunicar a todos
los sectores. Ultimamente, la desinver-
sion del Estado en los caminos generd
una desvinculacion de las zonas mas
alejadas y eso lo notamos mucho mas
en el interior. Creemos que es necesa-
rio que el camino vuelva a cumplir con
su viejo cometido de vincular a todas
las poblaciones del pais y hacer carne
este lema que tiene la Asociacion
Argentina de Carreteras de trabajar por
mas y mejores caminos”,

Eduardo Baglietto, presidente de
la Camara Argentina de la Cons-
truccion, explico el plan de infraes-
tructura y viviendas sobre el que
"ya todos estamos de acuerdo'.

“Trabajamos muy intensamente en
un plan de infraestructura en todas las

muchos kilometros pavimentados, con
banquinas, rutas secundarias, accesos
en rutas provinciales para llegar a la
produccion. Ademas, Argentina necesi-
ta un importante plan de viviendas que

la Camara propone con fuertes subsi-
dios.

En treinta afios Argentina no tuvo
ningun plan creible, consensuado, eva-
luado, de obras publicas. Por eso las

El presidente de FADEEAC, José Schmidt (centro) dialoga con Carlos Laffitte. Presidente del Consejo Vial Federal

vecon {'l, mngeniero .»rlftH! 1!’(”"‘('"(" Pl?ih‘\'(”'ﬁ‘ﬂ) de l':l AAC.

Eduardo Baglietto, Presidente de la Camara Argentina de la Construccion, explico el plan de infraestructura y
viviendas sobre el que "ya todos estamos de acuerdo”.

areas que el pais necesita, rutas,

—"
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camaras estamos trabajando de manera conjunta, para crear un
plan creible y estoy seguro que se va a poder poner en marcha y
nuestro pais podra saltar la crisis que afecta a la obra ptblica. Esta-
mos en el buen camino porque después de dos anos de mucho
esfuerzo, ya estamos todos de acuerdo™.

Eduardo Vega, Administrador General de la Direccion Pro-
vincial de Vialidad de Formosa

“Es interesante encontrarse en este ambito para intercambiar
experiencias, aunque lamentablemente vemos que los problemas
son siempre los mismos: En nuestro caso de las vialidades provin-
ciales hablamos de los montos especificos, de las obras que se rea-
lizan, de los cortes en los presupuestos...pero todos seguimos tra-
bajando para tener mejores caminos”.

Victor Vrdoljak, Administrador de Vialidad Provincial de
Chaco

“Todos los que estamos vinculados a esta actividad vial senti-
mos que este es un dia muy significativo. En la provincia del
Chaco lo hemos celebrado porque tuvimos un ano de muchas reali-
zaciones. Desde el punto de vista de la construccion, mantenimien-
to y mejoras de la infragstructura vial, hemos avanzado notable-
mente. Este encuentro nos permite ponernos en contacto con los
representantes del sector de todo ¢l pais y estamos convencidos de
que hay que tener un plan vial de largo alcance, un organismo ¢je-
cutor, planificador y de contralor para que se ejecuten las obras y
las cosas no queden en discursos aislados™.

Andrés Espejo, Administrador de Vialidad de Entre Rios

“En Entre Rios estamos bastante bien porque en estos momen-
tos estamos desarrollando una de las obras mas importantes que es
la obra para unir los rios Parana y Uruguay, que demanda una
inversion de 24 millones de pesos. Ademas, la semana pasada lici-
tamos el acceso a la ciudad de Villa Paranacito. Asi, ciudades que
quedaban bajo el agua con las inundaciones, ahora van a tener
conexion permanente mas alla de las condiciones climaticas™.

José Schmidt, Presidente de la Federacion Argentina de
Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas

“Para nosotros el camino es una parte vital de nuestra exis-
tencia y el desarrollo de nuestras empresas y, fundamentalmen-
te, la posibilidad de la prestacion en cuanto a la calidad de los
servicios estd muy ligada a la calidad de los caminos que nos
ofrecen.

Nuestro sector atraviesa dificultades logicas que son un poco el
termometro de lo que acontece en la economia porque es el vaso
comunicante entre la produccion y el consumo. Por eso, la inver-
sion en infraestructura de caminos es fundamental.

Estamos ansiosos por ver como se van corrigiendo algunos fac-
tores que evidentemente han producido cierto estancamiento del
desarrollo vial argentino y entendemos que la necesidad de comu-
nicar internamente a nuestro pais con toda la region, es un hecho
que va a promover entre quienes tienen la obligacion de llevar ade-
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lante estos emprendimientos, encontrar las vias que

correspondan”.

"Lt inversion en infraestruchaa de cammmos e fodamental” dijo a CARRETERAS
ledmiistrador e Viadidad Provincal de Chaco, Victor Vekoliok

La obra que une los rios Parana v Uruguay demanda una inversion de 24
mitlones de pesos, dijo Andrés Espejo, titular de Vialidad de Entre Rios




Granillo Ocam
Inversion ¢

infraestructura

. Qué opinion le merece la situacion del sector
vial nacional?

“Los caminos han avanzado de manera fantastica.
Cualquiera que transita los caminos del pais se puede
dar cuenta. Con los accesos a la Capital, las autopis-
tas, se ha hecho un salto cualitativo y cuantitativo muy
importante. Pero también es justo reconocer que el cre-
cimiento del parque automotor ha sido impresionante:

En 1989 teniamos un pais que producia 80.000
autos, mientras que ahora tenemos un pais que produ-
ce 500.000 autos por afio. Todo eso hace que en
muchas dreas del pais, especialmente en las horas
pico, exigen que se siga avanzando con nuevas obras,
mejoramientos. Por eso creo que en materia de carre-
teras, rutas y autopistas ha sido un salto enorme, pero
el esfuerzo debe mantenerse porque sino el crecimien-
to que registre el parque automotor puede hacer que
esto quede desactualizado™.

. Considera necesaria la inversién en infraes-
tructura?

Si, definitivamente. También es justo reconocer
que no todo el pais tiene las mismas caracteristicas.
Hay lugares donde los accesos, las rutas, no tienen la
misma calidad que en otras partes. Yo he sido un cami-
nador de la Argentina, viajando en auto visité todas
las provincias y puedo decir que las rutas que hoy se
encuentran no tienen nada que ver con las que se
encontraban hace 10 6 15 afos. Pero hay que

mantenerse invirtiendo en esto porque, de otra mane-
ra, el crecimiento de la demanda y las necesidades nos
volveran a desactualizar.

Hay quienes reclaman que las inversiones se rea-
licen con un principio mas federalista, es decir que
alcance también a las zonas mas aisladas del pais...

Creo que por primera vez, si se mira cOmo avanza-
ron los disenos de las rutas en el pais, se encuentra
con que hay un disefio muy federalista. En muchas
areas criticas del Gobierno hay hombres que vienen
del interior del pais.

Hay un disefio estratégico perfectamente visible,
los corredores que vienen de Norte a Sur, los que van
de Este a Oeste y nos unen con Chile, un pais con el
que tenemos 5.000 kilometros de frontera comin, en
1989 existia un solo camino pavimentado.

En este momento se estan abriendo siete caminos
mas que van a atravesar la Cordillera de los Andes a
distintas alturas.

Creo que el diseno existe, que hay una vision fede-
ralista y esto esta repercutiendo en que hoy los gran-
des establecimientos industriales que hasta hace 15
anos se radicaban en un 70 u 80 por ciento en el Gran
Buenos Aires , hoy en un 80 por ciento se estan radi-
cando en el interior del pais, precisamente porque tie-
nen vias de comunicacion que les permiten acceder a
los mercados tanto de proveedores de materias primas
como de consumidores con una facilidad que antes no
tenian.
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 Marcelo Campoy dialogd con Carreteras

Al ser consultado acerca de
la realidad caminera actual dijo
que “el sector se encuentra
muy bien parado en la Argenti-
na, con recursos como para
poder solventar parte de la deu-
da. Ademas tenemos como obje-
tivo seguir insertando a Viali-
dad dentro de los mas altos gra-
dos del Poder Ejecutivo Nacio-
nal y, por otro lado, dejar plan-
teado un plan de obras de
gobierno que va a ser plurianual
para los proximos anos. Esos
son los dos objetivos inmedia

tos que tenemos.

+Como influira en esta
situacion el cambio de Gobier-
no?

Vialidad Nacional es un ente
autarquico y totalmente técnico,
los planes son consensuados y
responden a un aporte de los
caminos y de las rutas nacionales
para todo el pais, independiente-
mente del signo politico que sea
porque creo que los caminos son
para todos los usuarios y no para
un gobierno en particular.

La inversion no depende de
Vialidad Nacional sino del pre-
supuesto nacional y de llegar al
Congreso para que termine de
aceptarlo.

. Cuales son las expectati-
vas?

Tal como lo manifesto el Pre-
sidente, creo que van a estar los
recursos disponibles mas otros
adicionales que pueden llegar a
venir y que podran contribuir a
completar la obra de las rutas
nacionales.
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Raiil Costamagna

Mensaje del Sefior Secretario de Obras Publicas de la Nacion
en conmemoracion del Dia del Camino.

Hemos recuperado muchos afios perdidos. Esta es 1a imagen que me llevo al finalizar el milenio, al
finalizar la década del gobierno del Dr. Carlos Sail Menem. El estar a cargo de la Secretaria de Obras
Publicas en la actualidad, me da la oportunidad de ser quien pueda resumir, desde el protagonismo, lo
acontecido desde Julio de 1989 hasta la fecha.

Sélo al remontarse por un instante a los comienzos de esta década, puede notarse claramente la mag-
nitud delo sustancial que hasido “LA TRANSFORMACION".

Transformacion en la que se invité al sector privado, con una decision sin precedentes, a incorpo-
rarse con un protagonismo realmente destacado, en la motorizacion del desarrollo de las obras de
infraestructura en nuestro pais.

En el transcurso de estos afios se han introducido nuevas modalidades tanto de gestién como de ope-
racion, modernas tecnologias de construccion; se han introducido esquemas de financiamiento no uti-
lizados tradicionalmente por el sector y un proceso de adecuacion en las licitaciones realizadas.

Todo ello ha cambiado radicalmente el marco donde se desenvuelve la actividad desde 1989.

Estoy orgulloso de poder ver a nuestro pais totalmente cambiado en algunos aspectos, y particular-
mente, en el desarrollo de las obras viales. Cambio que se dio, a pesar de las crisis externas que debi-
mos enfrentar y que han afectado nuestra economia y por ende, al sector de la construccion.

Durante los dltimos dos afios las crisis externas han recrudecido y han provocado que parte de las
inversiones previstas se hayan paralizado. Ademas nos han obligado a ser mas prudentes y austeros en
nuestro accionar.

Sin embargo, estoy convencido que debe mantenerse como norma de trabajo la eficiencia en la apli-
cacion de los recursos escasos. Como también estoy convencido que el nivel de las obras ejecutadas ha
sido satisfactorio.

Existe una muy clara asociacién entre crecimiento econémico y buena infraestructura de comuni-
cacion. Son conceptos que se requieren mutuamente. En este punto deseo ser enfitico. No hay nada de
lo que esté mds convencido: EL DESARROLLO ECONOMICO, SOCIAL, E INCLUSO EL
CULTURAL, VIENE PRECEDIDO POR UNA ADECUADA COMUNICACION VIAL, BIEN
MANTENIDAY SEGURA.

Dejamos al préximo gobierno la tarea de continuar esta transformacién, y en especial continuar las
siguientes obras que se terminaran en los proximos afios:

Puente Rosario-Victoria

Autopista Rosario-Cordoba
Accesos a la ciudad de Buenos Aires
Accesos a la ciudad de Mendoza
mas de 40 obras de emergencia

Sé que queda mucho por hacer y también mucho por cambiar, pero también sé que hay mucho por
repetir y por continuar.

Hemos pasado muchas crisis, algunas externas y otras internas que cuestionaban los cambios, las
transformaciones e incluso, algunos sistemas de gestion. Es mi deseo que estas crisis no nos hagan
desandar el camino recorrido.
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El Consejo Vial Federal (C.V.F.)
agradece la invitacion de la Asociacion
Argentina de Carreteras (A.A.C.) de
compartir la cena con la que se festeja
el Dia del Camino de 1999 y. ademas,
de permitirle dar su opinion sobre la
realidad actual del sector vial y su pro-
yeccion futura.

Al respecto el C.V.F. sostiene la
vigencia de lo que oportunamente
hiciera conocer a la opinion publica
con su propuesta del Plan Ediviar, res-
catando los conceptos que se estiman
mas importantes y que entonces expre-
sabamos:

El C.V.F desde hace mas de cuaren-
ta anos, constituido por las Vialidades
de todas las Provincias y la Nacion,
estudia y coordina la obra vial del pais.
considerando y proponiendo solucio-
nes a los problemas de interés comun.

Se coincide con el Ing. Maximo Fio-
ravanti en que no se puede prescindir

-3 Conse)

del Estado en el plancamiento estraté-
gico y en la gestion de la infraestructu-
ra. En ese entendimiento ¢l C.V.F.,
representante de los Estados provincia-
les y Nacional, en su quehacer perma-
nente ha elaborado el Esquema Direc-
tor Vial Argentino, cuyo objetivo es
alcanzar la racionalizacion del trans-
porte carretero que permita reducir cos-
tos, modernizando, ampliando y mejo-
rando la transitabilidad y seguridad de
las rutas argentinas, dando soluciones
que se consideran apropiadas en la rela-
cion espacio - tiempo - costos, evitan-
do inversiones inadecuadas y gastos
Innecesarios.

Asi, con una vision de planificacion
del desarrollo futuro del pais y con el
objetivo de apoyar los procesos de cam-
bio que puedan emprender los gobier-
nos nacionales. se plantea configurar
un sistema carretero argentino comple-
to en si mismo. coordinando con crite-

La opinion del
0 Vial Federal

porel M.M.O Carlos Maria Laffitte
Presidente del Consejo Vial Federal.

rios directores y de interrelacion a la
Red Troncal Nacional con las redes de
caminos provinciales de distinto orden,
para que sirva a la Nacion en su con-

junto, intentando reparar de esta mane-

ra la escasa interaccion y complemen-
tariedad entre los sistemas viales regio-
nales de nuestro pais y también con los
paises limitrofes vinculados al MER-
COSUR.

En principio se consideraron longi-
tudes y presupuestos estimados, que
seran perfeccionados en la ctapa de
estudios de ingenieria y proyectos eje-
cutivos. de las distintas obras propues-
tas que al pie de pagina se discriminan.,

Para un mayor detalle se adjunta la
planilla que discrimina inversion por
tipo de obra y jurisdiccion en cada pro-
vincia. haciendo constatar que parte de
lo previsto en el Ediviar, aungue en
montos reducidos, se encuentra en eje-
cucion en algunas provincias, cumpli-

SOBRE RED NAC. SOBRE RED PROV. | TOTALES GENERALES
TIPOS DE OBRAS KM INVERSION EN KM INVERSION EN KM INVERSION EN
MILES DE $ MILES DE $ MILES DE $
RUTAS NUEVAS 7.591.15 2.826.949 13.998.60 3.719.816 21.589.75 6.546.765,00
AUTOPISTAS Y | 6.020,93 4,123.405 638,00 718.000 6.658,93 4.841.405,00
AUTOVIAS NUEVAS |
OBRAS MEJORATIVAS 23.050,32 2.788.183 12.296,30 1.432.343 35.346,62 4.220.526,00
S/ REDES EXISTENTES
MEJORAMIENTO DE CAMINOS 60.563,50 1.521.615 60.563,50 1.521.615,00
NATURALES PROVINCIALES
| i |
TOTALES 36.662,40 9.738.537,00 87.496,40 7.391.774,00 124.158,80 17.130.311,00
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mentando asi parcialmente el esquema
propuesto. Esos tramos una vez con-
cluidos seran retirados de los listados
pertinentes.

Las obras nuevas incluyen faltantes
de la actual red nacional, previendo
obras en todas las provincias desde
Jujuy a Tierra del Fuego. También se
tuvieron en cuenta tramos de obras nue-
vas que permitan contar con los Corre-
dores Biocednicos como el Central,
Norte y Sur contemplados en la red
Nacional reformulada, que aporta a una
politica de ordenacion territorial que cs
competencia del Estado. Por otra parte
se identifica como autopista a la que
tiene control total de accesos, a diferen-
cia de la autovia en la que dicho control
es parcial y en consecuencia su monto
menor.

En las obras de mejoramiento de
redes existentes se efectuaran ensan-
ches de calzadas, refuerzo estructural,
ensanche y ejecucion de puentes. Pavi-
mentacion de banquinas - tercera tro-
cha, variantes y accesos a poblaciones,
obras de seguridad como interseccio-
nes. iluminacion y alumbrados en ¢l
mejoramiento de caminos naturales pro-
vinciales se pretende resolver la salida
de la produccion primaria de cada
region, la que actualmente por falta de
conservacion, supone un sobreprecio
de fletes y demora en la entrega de los
productos. Los trabajos previstos son:
movimiento de suelos, altéos, drenajes,
estabilizacion de calzada y conserva-
cion de rutina permanente. Esperando
que ello signifique un incentivo al des-
pegue de las economias regionales con
fuerte incidencia en los sectores agrico-
la - ganadero, minero, forestal y turisti-
co.

Resumiendo, el total de intervencio-
nes propuestas es de 124.158,80 km. de
caminos y una inversion estimada en
$17.130.311.000. Como esta inversion
prevista es de significativa magnitud
para la economia del pais, ¢l Plan Edi-
viar apunta a lograr una optimizacion
en la correcta aplicacion de los recur-
S0S, ya que es un instrumento practico,

de informacion actualizada, con base
técnica racional que permite un geren-
clamiento de la actividad vial, asegu-
rando optimizar los programas fiscales
y de administracion, con la necesaria
flexibilidad para adaptarse a lo que las
clreunstancias exijan.

Las prioridades en la ¢jecucion de
las soluciones se han definido atendien-
do a factores como: politicos naciona-
les y provinciales, estratégicos, indice
de estado, volimenes de transito y segu-
ridad vial. En éste Gltimo caso, mas que
el costo economico, preocupa el alto
costo social en pérdida de vidas y heri-
dos que provocan los accidentes de tran-
sito.

Se priorizan tres corredores: Este -
Oeste y dos ejes Norte-Sur con la aspi-
racion de lograr una mas armaonica
redistribucion economica para todas las
regiones ¢ incluirlas en el proceso de
transformacion.

Se prevé promover la participacion
del sector privado, induciendo la inver-
sion interna y externa, que al tener inci-
dencia en todo el territorio nacional,
fomentara la presencia de las empresas
PYMES vy la ocupacion de la mano de
obra local en cada provincia. Se estima
para la ejecucion total del Plan Ediviar
la creacion de alrededor de 300.000
puestos de trabajo, un aliciente como
para combatir ¢l problema del desem-
pleo.

Obviamente. de la asignacion de los
recursos dependeran las posibilidades y
el plazo de ¢jecucion del Plan Ediviar.
En su origen, afio 1932, el 100% de los
impuestos a los combustibles se desti-
naban al sector vial y en sesenta anos
se construyeron 98.000 km. de caminos
de los cuales 58.000 km. son pavimen-
tados. En la actualidad las Vialidades
Provinciales reciben como fondo espe-
cifico el 13,75 % de la recaudacion del
impucsto a las naftas super y comun,
sin contar el impuesto al gasoil que se
destina totalmente al Sistema Integrado
de Jubilaciones y Pensiones. Es de
hacer notas que la Direccion Nacional
de Vialidad (DNV) desde hace varios

anos no recibe fondos especificos y
depende de los Fondos asignados por
¢l Tesoro Nacional. Este sistema, pro-
penso a los vaivenes de las decisiones
que el Gobierno Nacional deba aplicar,
segin el estado de la situacion econo-
mico - social del pais, ha provocado en
el curso de este ano. que la D.N.V.
tenga actualmente una deuda con las
empresas privadas y las Vialidades Pro-
vinciales de mas de doscientos cin-
cuenta millones de pesos
(5§250.000.000).

Si se restituyera al Sector Vial. de
los montos que se recaudan por aplica-
cion del impuesto a los combustibles,
nada mas que siete (7) centavos por
litro de combustible cansumido, en
diez anos podria concretarse amplia-
mente el PLAN EDIVIAR, mantener
sin deudas a la D.N.V. y sin necesidad
de comprometer ¢l futuro del pais.

Al respecto, desde marzo de 1998,
el C.V.F. ha realizado gestiones para la
aplicacion del Plan Ediviar y con el
apoyo de distintas instituciones ha
logrado que un amplio espectro politi-
co de legisladores nacionales se intere-
saran en ¢l tema. Hoy se cuenta con
tres proyectos de Ley presentados en el
Congreso de la Nacion - Camara de
Diputados, cada uno de ellos, por inte-
grantes de los Bloques de la Union
Civica Radical. del Frepaso y del Parti-
do Justicialista, respectivamente que,
con algunas diferencias como ¢l valor
del impuesto a aplicar, ¢l plazo de ¢je-
cucion de las obras y los porcentajes a
coparticipar a las Vialidades Provincia-
les y a la Direccion de Vialidad Nacio-
nal, etc.. tienen como base, cada uno
de estos proyectos, el Plan Ediviar.

También en el Congreso de la
Nacion fueron presentados dos proyec-
tos de ley para la ¢jecucion de 10.000
km. de autopistas con la aplicacion de
un aumento de diez centavos (10
ctvos.) por litro de naftas super y
comun, como asi también de gas oil y
por cada metro cibico (m3) de gas
natural comprimido (GNC), que tiene
como base el "Plan 10" ¢ "Plan Laura",

Carreteras - Noviembre 1999



que dadas sus caracteristicas construc-
tivas y el particular sistema financiero
de recuperacion de la inversion. fue
rechazado por la mayoria de las Insti-
tuciones, entre las que se incluye el
C.V.E.,, que marco el alto costo que sig-
nificaria para el pais aceptar esas con-
diciones,

El Plan EDIVIAR, a diferencia del
"Plan 10", es una propuesta generada
por Organismos Oficiales no vincula-
dos a ning(in interés sectorial lo que
permite pensar que lo hace mas creible
y posible de concretar, tal como se ima-
gind humildemente desde ¢l Consejo
Vial Federal.

De existir consenso, cualquiera de
los tres Proyectos de Ley que tiene
como base el Plan Ediviar. presentados
en la Honorable Camara de Diputados
de la Nacion o un Proyecto que unifi-
que a los mismos tomando de cada uno
de ellos lo que resulte mas positivo,
puede ser impulsado para ser ejecutado

a la menor brevedad, de acuerdo al inte-
rés en esta materia que tenga el futuro
Gobierno Nacional. Ademas debe evi-
tarse la reactivacion de proyectos que
resulten inconvenientes a los intereses
de la Nacion.

Resulta entonces necesario asegurar
la afectacion de fondos especificos
para el sector vial y no solo para la rea-
lizacion del Plan Ediviar, sino también
para sostener todos los sistemas que la
D.N.V. tiene en vigencia para el man-
tenimiento de las rutas nacionales en
todo el pais, como el Contrato de reha-
bilitacion y Mantenimiento (CREMA),
Construccion Operacion y Transferen-
cia (COT), Kilometro Mes (Kmes) y el
de Transferencia de Funciones Opera-
tivas (T.F.O.). para que las Vialidades
Provinciales v la Vialidad Nacional ten-
gan los recursos para el mantenimiento
de rutina y mejorativo de sus propias
rutas, en cada jurisdiccion.

Ademas sc debe sostener y ampliar

en las rutas que asi lo permitan, los sis-
temas concesionados por peaje, garan-
tizando por parte del Estado tarifas jus-
tas y equitativas, como asi tambicn
todas las tarcas que deben cumplir con-
tractualmente los concesionarios como
para que el usuario de estas rutas tenga
la seguridad que paga por un servicio
que realmente recibe.

Los 9.800 km. de rutas bajo este sis-
tema evitan al Estado la inversion para
su mantenimiento, permiticndo que
esta inversion pueda y deba efectuarse
sobre aquellos caminos que no reanen
las condiciones como para ser conce-
sionados.

Indudablemente se requiere de una
unidad de concepcion y de accion,
donde todos los que participan en ¢l
quechacer vial, deben comprometer sus
esfuerzos y criterios en pos de los obje-
tivos comunes y, en ese aspecto, ¢l
C.V.F. estd a disposicion de todos los
sectores.

CAMINO DEL
ATLANTICO

LIMA 87,piso 12 (1073) Capital Federal. Tel./Fax: 4381-3695/3820, 4383-0982
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NUEVO DIRECTOR
Elingeniero civil Carlos Alberto Ardanaz se ha hecho cargo de la direccion
de CARRETERAS.
Graduado en 1963 en la Universidad Nacional de Buenos Aires, es diser-
tante en temas de su especialidad en diversas universidades e instituciones
del pais y del exterior y autor de numerosas publicaciones nacionales e
internacionales.
El ingeniero Ardanaz se desempeid como Sub Administrador General de
la Direccion Nacional de Vialidad entre 1982 y 1983. Previamente fue Jefe
de Obra, Gerente Técnico y Director de empresas consultoras, entre ellas
Inalruco S.A., Novobra S.A. y José J. Chediack S.A.
También se desempeno como Gerente del Departamento de Obras del Exte-
rior de José J. Cartellone S.A., y Director de CADIA Consultores Asocia-
dos S.A.
Desde 1987 ejerce como consultor independiente en obras de infraestruc-
tura ¢ integra la firma Ardanaz, Luxardo y Asociados S.C. Ademis se ® o
desempena como Profesor de la Escuela de Caminos de la Facultad de' ®
Ingenieria de la Universidad Nacional de Buenos Aires.

TRAFFIC "99 ]

Durante los dias 19, 20, 21 y 22 de octubre se realizo el SALON e

INTERNACIONAL DE LA SEGURIDAD VIAL Y EL| ®

EQUIPAMIENTO PARA CARRETERAS en el Parque Ferial Juan Carlos

I, Madrid, Espana. Organizado por los Ministros de Interior y Fomento a

través de la Direccion Gral. De Trafico y la Direccion Gral. De Carreteras.

Durante el transcurso del mismo se realizaron Jornadas Técnicas relacio-

nadas con la seguridad vial, se presentaron 17 ponencias técnicas referidas

a:

Estudio de los niveles de alerta en autopistas (Hipnosis de la autopista 6

DWAN).

MAC Sistema de pago Multiproducto (Transponder)

Contribucion de los aparcamientos para la sostenibilidad del trafico.

El proyecto San Isidro y la informacion de trafico (ATIS, ADVANCED

TRAVELER INFORMATION)

Sistema de capacitacion de datos

Bistema de gestion de datos P

Panoramica de las dotaciones para la carretera (sefializacion - balizamien- | @

to - defensas)

Benalizacion vertical frente al reto de la calidad.

Luminances of retro-reflective vertical traffic signs in real road scenario

Diseno de marcas viales

Wcreditaciones y marcas de calidad en los productos de sefializacion hori-

zontal.

El control de aplicacion de los sistemas, maquinarias de aplicacion senali-

zacion horizontal.

La evolucion normativa tecnologica y de uso de los sistemas de conten-

I cion de vehiculos en Espana, situacion actual y objetivos para el futuro
Seguridad e iluminacion de carreteras

Laimportancia del alumbrado de tiineles

Lareparacion de vehiculos y la seguridad vial

Mransporte de informacion en sistemas de control de trafico

En el Salon Internacional exhibieron sus productos 190 empresas, espano-

las principalmente y del resto de la comunidad europea. °

Asistieron y participaron nuestros asociados los senores Hugo Rail Bada-

riotti y Guillermo Balzi.

INAUGURACIONES ]
Al cierre de esta edicion se habian inaugurado diversas obras como la au-
topista Rosario - Armstrong, la autovia tramo Pilar - Fatima y la Autopista
del Sur. También la doble via Montevideo - Punta del Este, en Uruguay. J
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LA INFRAESTRUCTURA
VIAL DE CARA AL 2000

- por el ing. Roberto Cruz, Presidente de OCRABA

e [a infraestructura vial cara al

2000 debe ser pensada para un
PAIS QUE CREZCA

e ;Por queé no pensar que llegue-
mos a producir 100 millones de
toneladas de granos y 75 millones
de cabezas de ganado en el lapso

de 4 afios del proximo gobierno?

e Una produccion con el valor
agregado de derivados de primera
y segunda transformacion de la
industria agroalimentaria y un
incremento notable en productos
inteligentemente elegidos daria pre-
sencia e intervencion argentina en

el mercado mundial y en sus pre-

c10s.

e (Con la vision de esta demanda
de UN PAIS CRECIENDO, la
inversion en infraestructura vial se
hace ineludible, en mayor medida
aln, de la demanda insatisfecha de
hoy.

e En materia de obras viales es

. perentorio el mejoramiento de los
caminos de tierra considerados
prioritarios para las producciones
regionales. Son inversiones
modestas que dan rentabilidades
elevadas (40/50%). Seria razona-
ble poner en condiciones 30.000
kilometros de estos caminos en el

curso del cuatrienio.

| o En el otro extremo, las autopis-
| tas y autovias cercanas a grandes
ciudades, donde lo justifique la
densidad de transito, resolverian
dificiles problemas actuales que
seran muy graves en los proximos
afos 0 muy costosos o insolubles
con la realizacion de 75 kilome-

tros/ano de autopistas y 350 kilo-

metros de autovias.

| o Para mejorar sensiblemente la
seguridad en las autopistas y auto-
vias deberia preverse una inversion
de alrededor de cien millones de
pesos en (I.T.S.) durante el proxi-

mo periodo de gobierno.
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o [is necesario prever la construc-
| cion de caminos de circunvalacion
' en las grandes ciudades. Las
‘ expropiaciones deberian realizarse

cuanto antes. Considerar su cons-

‘ truccion por etapas, comenzando
por las obras basicas, posibilitando
su circulacion como camino de tie-
rra. Una forestacion inicial intensa
evitara su ocupacion y permitira
conformar un verdadero “cordon
verde” a las ciudades para regular
su crecimiento ordenado y una

satisfaccion ambiental.

==
e Para el pais en crecimiento se
hace necesario construir 400 kilo-

‘ metros de rutas provinciales y la

| reconstruccion y mejora de otros

mil kilometros por ano.

¢ [n las rutas nacionales no con-
cesionadas deben considerarse
alrededor de 400 kilometros por

afo en construccion y mejoras.

T ——

e En rutas concesionadas deben

- 500 millones de pesos por afo.

esperarsc inversiones del orden de

e Para un PAIS QUE CREZCA,
este panorama significaria inver-
siones anuales del orden de 1.800
millones de pesos en el proximo

cuatrienio, de los cuales la inver-

sion estatal seria del 45% y la pri-

vada del 55%.
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e [n materia de financiamiento,
las inversiones de la magnitud
referida deberan planificarse para
que su pago opere en un lapso

superior al de una generacion.

e Deberan emplearse alternativas
varias como fondos del Tesoro,
concesiones con fondos privados

con o sin subsidios. fondos fidu-

ciarios y fondos del impuesto a

los combustibles, entre otros.

e [as plusvalias impresionantes
(mas de diez veces) producidas
por las obras a los bienes linderos
merecen especial consideracion en
la construccion de autopistas o
autovias en la proximidades de
grandes ciudades. Por un minimo
de equidad, la contribucion de k. |
mejoras deberia devolver parte de

la referida plusvalia que no sea
absorbida por el aumento de |

impuestos y tasas.

e Una mayor flexibilidad legal en
la disposicion de fondos de las
A.F.J.P para obras publicas cons-
tituye un tema pendiente de reso-
lucion. En la medida que la obra
publica y las jubilaciones son un
tema de interés general para el
Estado. éste podria garantizar un
“piso” en las devoluciones.

e Para cllo se propone que se
autorice a las A.F.J.P a prestar

hasta el 30% de sus fondos con |
destino a la obra pablicas nacional.
El préstamo debera ser garantizado
con la participacion que le corres-
ponde al Estado Nacional deberia
estar destinado a importantes obras
de infraestructura; el plazo de repa- :
2o no deberia resultar inferior a los
diez anos.

¢ Economia no solo es cerrar las
cuentas sino hacer crecer la pro-
duccion, colocarla en forma con-
veniente, asignar cuidadosamente
los recursos, utilizarlos con efi-
ciencia y, finalmente, posibilitar
una distribucion equitativa de su
beneficio entre todos los argenti-

nos. [

¢ Bajo tales premisas, la infracs-
tructura vial es ineludible. Habi-
tuados a trasladar modelos de

otros paises, resultara conveniente ‘

tomar ¢l ejemplo de los estadisti-

cas de la nacion hegemaonica que
construyeron en la década del "50 ‘
una infraestructura vial para el

siglo siguiente.

e La Repablica Argentina tiene
materia gris y recursos genuinos
para preparar su estructura de

ingreso al nuevo milenio.




§)¢

Los representantes de las Camaras de la Construccion y de Consultores, junto a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras y el Centro Argentino de Ingenieros presentaron la “Pro-
puesta de la Ingenieria Argentina” en la 47° Convencion Anual de la Camara Argentina

de la Construccion.

El plan prevé el mejoramiento inte-
gral de la infraestructura vial y habita-
cional del pais con una inversion esti-
mada en 95.000 millones de pesos des-
tinados a satisfacer las necesidades
habitacionales para el periodo 2000-
2010.

Las entidades que nuclean a profe

ﬂfﬂi

sionales de la ingenieria y las carreteras
se unieron para dar origen a un plan
integral de infraestructura.

La propuesta, elaborada por la
Camara Argentina de la Construccion,
la Asociacion Argentina de Carreteras,
la Camara Argentina de Consultores y
el Centro Argentino de Ingenieros,

prevé una inversion cercana a los
95.000 millones de dolares. El plan tfue
presentado durante la 47" Convencion
Anual de la Camara Argentina de la
Construccion que tuvo lugar en Bue-
nos Aires.

En esa oportunidad, especialistas de
las distintas entidades que participaron
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LA TECNOLOGIA,
LA INGENIERIA Y LA SEGURIDAD,
VAN POR EL MISMO CAMINO.

EL DE SIDERAR.

Siderar, a través de su Unidad de Nego-
cio Construccion, Agro y Vial, contribu-

ye dia a dia con la Ingenieria y Seguri-

Ruta 40 - L""dfes-ﬂélé" - Catamarca dad de los caminos, mediante la provi-
sion de defensas y alcantarillas de ace-
ro corrugado galvanizado Arsa. De esta
manera, soluciona eficientemente los
problemas de seguridad y drenajes, en

caminos, ferrocarriles y autopistas.

Siderar hace de los caminos,
caminos sequros.

§o SIDERAR

UNIDAD CONSTRUCClON. AGRO Y VIAL
“Valentin Gomez 210, (1706) Haedo, Prov. de Bs. As.

| &
~ ‘ Tel: (54-11) 4489-6940/6941 Fax: (54-11) 4489-6949
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en la elaboracion de la propuesta, sena-
laron que el objetivo seria construir
2.200.000 viviendas nuevas y refaccio-
nar y ampliar otras 2.200.000 unidades,
lo que insumiria una inversion anual
estimada en 8.600 millones de pesos.

Los impulsores de este proyecto se
proponen facilitar el acceso a la vivien-
da a los sectores mas postergados, pero
también desarrollar un mercado amplio
y libre de las unidades habitacionales,
redistribuir los recursos publicos en
forma equitativa y asegurar un sistema
eficaz, justo y transparente de asigna-
cion de subsidios, asi como también,
generar un mercado secundario de
viviendas sociales usadas.

A la hora de verter una opinion
sobre este tema, el Presidente de la
CAC, Eduardo Baglietto cuestiono el
hecho de que en nuestro pais se haya
paralizado “la elaboracion de proyectos
y se encararon obras segiin las escasas
disponibilidades econémicas y sin un
adecuado estudio de prioridades” y
recordd que si bien en los Gltimos anos
hubo inversion en infraestructura en los
servicios publicos privatizados, “eso no
alcanzo para volcar importantes recur-
sos a la ejecucion de obras publicas que
no pueden ser pagadas totalmente por
el usuario, pero que hacen a la calidad
de vida y la competitividad del pais™ y
enumero entre las obras necesarias a
los caminos secundarios, obras de rie-
go, rutas de red troncal no concesiona-
das e infraestructura urbana y social.

Baglietto subrayo que entre las ven-
tajas que ofrece el plan elaborado por
los profesionales de la ingenieria se
cuentan: “evitar estériles discusiones
politicas, otorgar transparencia al siste-
ma, obtener financiacion y disminuir la
recesion y el desempleo”.

Por otra parte y en lo que respecta a
la financiacion de esta propuesta, los
profesionales indicaron que se inclui-
ria a los bancos y fondos de inversion
para que apoyen el programa a tasas de
interés razonables, asi como también a
las AFJP y el mercado de capitales,
como inversionistas o tomadores de los

EJTEB

titulos securitizados con garantia de las
hipotecas de los bancos.

dversion en caminos

En lo que referido a la infraestructu-
ra de trazas viales, el presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras
(AAC), Pablo Gorostiaga, sostuvo que
“para tener un pais mas competitivo y
productivo, es necesario que la infraes-
tructura vial permita un transporte
carretero adecuado.

La experiencia del exterior sefala
que la inversion en las redes viales se
traduce en un significativo crecimiento
economico del pais y, si las inversiones
fueron cuidadosamente estudiadas, se
alcanzan resultados llamativos”, dijo.

Para el titular de la AAC, la falta de
inversion en infraestructura vial puede
acarrear costos aun mas altos, porque
“se sabe cuanto puede costar hacer una
obra vial, pero a veces es mas dificil
calcular cudnto cuesta no hacerlo”,
enfatizo.

Asimismo, subrayo que en Europa,
la relacion “entre lo que tributa el
transporte carretero y las empresas via-
les, y la inversion en el camino, es casi
dos veces mayor, mientras que en nues-
tro pais esa proporcion asciende a cua-
tro veces mas”.

Segun senalo, en los paises del
Viejo Continente la relacion entre lo
que se tributa y lo que se invierte en
caminos es de 1,8 a |, mientras que en
la Argentina esos guarismos son en una
proporcion de 3,5 a 1. “Es una muestra
de que hoy, el camino y el transporte
carretero son fuentes de ingreso para el
Estado y no destino de la inversion”,
reflexiono.

Cabe aclarar que durante la 47* Con-
vencion Anual de la CAC, la Asocia-
cion de Carreteras presento un plan ten-
tativo para el periodo 2000-2019 que
contempla la construccion de 67.000
kilometros de caminos de dos trochas
con banquinas y la rehabilitacion de
93.000 kilometros de la red actual mejo-
rada y pavimentada.

Ademas, se prevé la mejora de 50.000
kilometros de caminos naturales de pri-
mera prioridad y el mantenimiento de
otros 9.000 kilémetros, asi como tam-
bién, la construccion de 20.000 kilo-
metros en la red actual y la transforma-
cion de 6.000 kilometros en autopistas.

El plan demandaria una inversion
de 86.000 millones de pesos a lo largo
de 20 afios y contaria con una partici-
pacion de la actividad publica del 65
por ciento y un 35 por ciento del sector
privado.

Segun detallé el ingeniero Rafael
Balcells, de Consulbaires Ingenieros
Consultores, la financiacion de esta pro-
puesta se concretaria “con el aporte de
capital privado, fondos provenientes
del actual sistema impositivo en forma
de bonos con garantias de rescate y
fideicomiso™ y agrego6 que también se
aprovecharian “los incrementos de los
impuestos a los combustibles que se
aplicaran en el futuro”.

Como parte de su analisis de la
situacion actual de la red vial nacional,
Balcells sostuvo que los actuales 8.000
millones de pesos que gravan al trans-
porte carretero representan “uno de los
factores que frenan el crecimiento” del
sector.

Es que, segun indico, “solo el 18
por ciento de ese importe es destina-
do a mejorar las condiciones de la
red”.

Asimismo, la propuesta de la AAC
apunta a “vertebrar eficazmente las dis-
tintas regiones y todo el territorio,
extendiendo las redes troncales y desa-
rrollando racionalmente sus redes de
aporte, resolviendo con la Red Integra-
da de Transporte carretero -donde se
integren los distintos modos de trans-
porte-, importantes desequilibrios
regionales, dando accesibilidad al dis-
poner de vias de transito confiables
desde cualquier parte del territorio
nacional.

Para los especialistas en temas via-
les, esto permitira alcanzar el objetivo
de desarrollo y cohesion economica y
social, “indispensable para consolidar
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y acrecentar la presencia de Argentina
en la region y en el Mercado Mundial
Globalizado, que exige lo mejor de su
capacidad productiva y creativa™, afir-
mo Balcells.

Aumentar la productividad

A su turno, el ingeniero Maximo
Fioravanti, Presidente de la Camara
Argentina de Consultores indico que la
decision de invertir en infraestructura
obedece a “'la necesidad de aumentar la
productividad para diversificar la pro-
duccion, una condicion indispensable
para el crecimiento”™ y agregd que a
pesar de la desregulacion y las privati-
zaciones, “la falta de vision estratégica,
de politicas activas y el sistema juridico
imperante demostraron su ineficacia
para encarar una resolucion de la cues-
tion.

No se puede prescindir del Estado
en el planeamiento estratégico -
advirtio-, pero es necesario cambiar pro-
fundamente el sistema actual™.

El especialista senalo también que
el planeamiento “debe ser entendido
como ideas directrices y marcos regula-
torios, pero ademas, como un proceso
continuo y sistematico, con una evalua-
cion de necesidades, objetivos estrate-
gicos, prioridades, y la medicion de los
resultados™.

Fioravanti opino ademas que “asi,
como la Ley de Convertibilidad impide
la emision de dinero sin respaldo, esta
propuesta deberia impedir que urgen-
cias fiscales menoscaben la inversion
presupuestada en infraestructura™ e
insistio con un pedido también formu-
lado por otros representantes del sector,
en relacion a la necesidad de crear “un
Ministerio de Infraestructura, Servicios
Puablicos y Produccion porque es
imprescindible que un organismo con
el mismo rango institucional que ¢l
Ministerio de Economia le dispute las
necesarias partidas presupuestarias para
la inversion en infraestructura™.

Por otra parte, el representante de
los consultores sostuvo que “se debe
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actualizar la Ley de Obras Publicas™ y
considero fundamental que “se detec-
ten cuales son los servicios que
demanda la sociedad.

Para eso -anadio-, las unidades eje-
cutoras de los proyectos deben estar
dotadas de recursos humanos de gran
experiencia y se deberian establecer
pautas precisas para la seleccion y pro-
mocion de las empresas nacionales por-
que es necesario solucionar las asime-
trias competitivas que padecen las
empresas constructoras y consultoras

nacionales, por las politicas promocio-
nales de terceros paises mediante subsi-
dios™.

Compromiso del Estado

Otro de los expositores de la Pro-
puesta de la Ingenieria Argentina fue
Roberto Echarte, Presidente del Centro
Argentino de Ingenieros, quien exhorto
a las autoridades a encarar politicas de
obras de infraestructura, destinadas a
“mejorar la calidad de vida de la pobla

. Infraestructura - Siglo XXI

Propuesta de las Entidades Empresarias y

Profesionales de la Ingenieria Argentina,

para el Crecimiento y Desarrollo.
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Exposicion del Ingeniero Baleells

cion y facilitar la competitividad de la
industria y el crecimiento del pais”.

Ademas, sostuvo que “una partici-
pacion activa del capital privado no sig-
nifica el apartamiento del Estado en su
doble funcion de coordinador y control,
para que coordine, evalue y planifique
con criterio de largo plazo los proyec-
tos que el sector privado no puede asu-
mir”.

Para Echarte, ese organismo deberia
estar integrado por “técnicos y politicos
de diferentes partidos y miembros de la
comunidad, representantes de las fuer-
zas vivas y sus conclusiones deberian
estar por encima de circunstanciales
intereses partidarios o de problemas de
coyuntura”.

Como sus colegas, el titular de la
entidad que nuclea a los ingenieros
coincidio con la necesidad de crear un
“ministerio de infraestructura que pla-
nifique, seleccione, impulse y encauce

los proyectos y que pueda discutir con
la maxima autoridad, la provision o
reduccion de fondos de un determina-
do emprendimiento, asi como también,
que realice gestiones con las organiza-
ciones internacionales de crédito y per-
mita el desarrollo de los proyectos que
sean necesarios para el crecimiento del
pais”, enumero Echarte.

Viviendas para todos

A su turno, Ernesto José Cavallo,
vocal del Consejo Ejecutivo de la
Camara Argentina de la Construccion
alerto sobre la necesidad de determinar
politicas de gobierno acordes a la reali-
dad interna y externa del pais, “porque
tenemos economias de mercado com-
petitivas y globalizadas, pero si no se
cuenta con una buena politica general
y social no hay posibilidad de inver-
sion externa y se aumenta el riesgo -

El presidente electo, Fernando De la Rua, junto al titular de la C. A. C
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pais™.

De esta manera, el profesional pro-
fundizo en los principios sobre los cua-
les se estructurd el proyecto de vivien-
das para todos los sectores, como parte
de la propuesta global elaborada por las
camaras.

Segun detallo, el déficit habitacional
que existe actualmente en la Argentina
es “de 3.200.00 viviendas, lo que
implicaria una inversion de 46 mil
millones. De acuerdo al crecimiento
vegetativo, hasta el 2010 se necesita-
rian 1200 viviendas mas a un costo de
49 mil millones, por lo que hablamos
de una inversion total de 95 mil millo-
nes” enumero Cavallo.

Asimismo, detallo de donde debe-
rian provenir esos fondos: “'se requeri-
ria una inversion del Estado de 23.800
millones que proveeria el 25 por ciento
de los fondos, mientras que los com-
pradores de esas unidades habitaciona

les sc harian cargo del 26 por ciento y
¢l resto, corresponderia a inversiones
de bancos privados que, de esta mane-
ra. encontrarian una oportunidad
importante de negocios™,

Asimismo, el representante de la
CAC sostuvo que, en lo que respecta a
la distribucion de esos recursos segui-
ria siendo “el Fonavi el que se encar-
garia de canalizarlos entre los segmen-
tos mas bajos™.

Cavallo explico que a la hora de clabo-
rar la propuesta de viviendas, se analizo
a la poblacion “por segmentos, con ran-
gos de ingreso promedio y en funcion
de ¢so, definimos qué tipo de vivienda
podian adquirir”, y ejemplifico: “Para
el segundo segmento, con un ingreso
mensual de 1200 pesos, planteamos un
subsidio a la demanda de 4000 pesos,
previo ahorro en el sistema de un 20
por ciento del valor de la propiedad
(8.000 pesos). mas el seguro de

Credito Hipotecario con un tope de
4.000. De esta manera una familia del
sector medio inferior podria acceder a
una vivienda de 40.000 pesos con cuotas
de 322 pesos a veinte anos”, detallo.

Por otra parte recordo que en la déca-
da del "80 la proporcion del gasto
publico en vivienda “fue del 0,65 por
ciento del PBI, mientras que en 1991
cayo al 0,57 y en 1995 al 0.45 por cien-
to. Pero con este plan, se requeriria una
mversion del 0.61 de PBI un niimero
que creemos razonable™, alirmo el espe-
cialista,

Finalmente, el miembro de la CAC
sostuvo que con la puesta en marcha de
este plan, se facilitaria el acceso a la
vivienda también para los sectores mas
desfavorecidos. pero ademas. “se crea-
rian 200 mil nuevos puestos de trabajo,
que se sumarian a los 163 mil puestos
existentes, de manera sostenida, duran-
te 11 anos™.

.
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Las nuevas tecnologias que se apli-
caran en la construccion y manteni-
miento de las carreteras del proximo
siglo, la participacion de los sectores
publico y privado en la administracion
de los sistemas de comunicacion terres-
tre, los derechos de los usuarios y la
incidencia de la infraestructura vial en
el desenvolvimiento de las grandes ciu-
dades y en el desarrollo economico de
las naciones fueron algunos de los
temas abordados durante el 21° Con-
greso Mundial de la Carretera realizado
en Kuala Lumpur, Malasia, entre el 3 y
el 9 de octubre ultimo con la participa-
cion de dos mil quinientos delegados
representantes de noventa y nueve pai-
ses.

El encuentro, organizado por la Aso-
ciacion Mundial de Carreteras (AIPCR-
PIARC) y el Ministerio de Obras de
Malasia, se desarrollo en las instalacio-
nes del Putra World Trade Center.

"La construccion de carreteras y de
sistemas eficientes de transporte, con
aprovechamiento inteligente del espa-
cio y cuidado por el medio ambiente,
encierra las claves para mejorar el nivel
de vida de los pueblos e impulsar el cre-
cimiento econoémico de los paises", dijo
el primer ministro de Malasia, Mahat-
hir Mohamad, al dar la bienvenida a los
delegados extranjeros y dejar oficial-
mente inaugurada la reunion interna-
cional.

Por su parte el presidente de la Aso-
ciacion Mundial de Carreteras, Hiroshi
Mitani, destaco que el congreso de
Malasia fue el primero en realizase en
el marco del "Plan Estratégico" elabo-
rado por la entidad internacional para
responder a "los problemas de seguri-
dad vial, transporte multimodal, desa-
rrollo sustentable y costos aceptables"

o

ON POR PEAJE, ALTERNATIVA
CARRETERAS DEL SIG10 XX

RRAKECH ROOM

TECHNICAL SESSION

Mesa Directiva del 21° Congreso Mundial de la Carretera

comunes a la mayoria de los paises. "El
Plan comenzo a proyectarse en 1995 y
su redaccion final estuvo a cargo de los
cuerpos técnicos de la AIPCR-PIARC,
integrada por veinte comités que con-
gregan a setecientos cincuenta expertos
de noventa y tres paises. Como resulta-
do de esta tarea se definieron seis topi-
co como asuntos claves para el enfoque
integral de la problematica vial en el
mundo: tecnologia, direccion vial, desa-
rrollo sustentable, costo, derechos de
los usuarios y transferencia de tecnolo-
gia. La exposicion, tratamiento y discu-
sion de estos puntos estuvo a cargo de
dieciocho comités técnicos y grupos de
trabajo integrados por las distintas dele-
gaciones asistentes" sefialo, al informar
sobre la mecanica que adoptaria el Con-
greso.

El peaje llego para quedarse

Las deliberaciones comenzaron con
una reunion plenaria de los ministros
de obras publicas de diversos paises de
Europa, Asia, Africa y América, entre

los que se encontraban Canada y Méji-
co como integrantes del comité organi-
zador, que analizaron la participacion
de los sectores privados en la forma-
cion de los sistemas viales nacionales
como alternativa para impulsar el desa-
rrollo de las redes camineras en las pro-
ximas décadas. Los funcionarios expu-
sieron las situaciones imperantes en
sus respectivos paises y admitieron que
si bien el sistema de peaje tiene una
generalizada aceptacion en el mundo y
"llegod para quedarse", los gobiernos
deben fijar reglas claras para garantizar
la transparencia administrativa y la res-
ponsabilidad ejecutiva de las obras.

El plenario acord6 también la nece-
sidad de realizar esfuerzos serios y con-
tinuados para mantener en constante
mejoramiento y modernizacion los
caminos procurando que los fondos
publicos no sean la tnica fuente de
financiamiento. Al respecto indicaron
que ademas de los habituales canales
bancarios para la obtencion de crédi-
tos, debian explorarse la formacion de
grupos inversores mixtos, estatales y

Carreteras - Noviembre 1999



privados, para la financiacion de los
emprendimientos.

Desde una perspectiva politica, los
funcionarios recomendaron a los
gobiernos que adopten los mecanismos
preventivos para evitar rechazos y obje-
ciones de la poblacion a los sistemas
de construccion por el sistema de pea-
Je.

En tal sentido aconsejaron atender
la opinion de los habitantes v de los
grupos de usuarios en las ctapas de pla-
nificacion, previas a la ejecucion, para
no generar efectos sociales indeseados
con la realizacion de las obras ¢ insis-
tieron en la necesidad de mantener vias
de paso libres a fin de no provocar la
reaccion hostil de los sectores de meno-
res recursos.

En las recomendaciones [inales del
plenario senalaron que los gobiernos
debian analizar la posibilidad de esta-
blecer tarifas diferenciales para los sec-
tores mas humildes v eximir del pago
del peaje a motocicletas y vehiculos
equivalentes. Los ministros se compro-
metieron ademas a profundizar el
intercambio informativo y a adoptar
mecanismos de cooperacion tendientes
a explorar las posibilidades de armoni-
zar proyectos viales y de transporte
entre los estados que compartan una
misma region geografica o unidad de
desarrollo economico.

Sistemas y tecnologias

A lo largo de las sesiones se abor-
daron otras cuestiones de singular
importancia como la evaluacion de los
sistemas de administracion y proyecto
de carreteras en relacion con las nece-
sidades de las economias nacionales; el
transporte de mercaderias peligrosas a
través de tineles y carreteras de alto
transito a través de un informe elabora-
do en forma conjunta con los paises de
la Organizacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Economico (OCDE); las
formulas para introducir mejoras en los
sistemas viales contemplando las
expectativas de los usuarios y ¢l papel
de las organizaciones no gubernamen-
tales en la prevencion de accidentes y
la adopcion de normas de seguridad: la
funcion de las asociaciones y redes
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regionales en el desarrollo y transfe-
rencia de tecnologia: las estrategias
para el trazado de nuevas rutas en los
sistemas de administracion descentrali-
zados que permitan proyectar modelos
viales ecconomicamente sustentables
armonizando los intereses de los
gobiernos centrales y los poderes
comunales: ¢l papel de las vias rurales
secundarias en el desarrollo economico
de las regiones y la financiacion de su
ejecucion y administracion tomando
como modelo las experiencias de Aus-
tralia y los paises asiaticos y ¢l desa-
rrollo del transito en el interior y la
periferia de las grandes ciudades vy la
posibilidad de reducir el congestiona-
miento, fuente de gastos, pérdidas de
tiempo y polucion ambiental, mediante
un eficaz diagrama carretero.

Durante las deliberaciones, presidi-
das por los titulares de los comites res-
pectivos, se abordaron tambicn cues-
tiones de caracter técnico como los sis-
temas de transporte inteligente: la efi-
cacia de los pavimentos flexibles en
condiciones de alta exigencia; las ges-
tiones de trafico y calidad de servicio:
los métodos geotéenicos de refuerzo
de suelos para la construccion de nue-
vas vias y el ensanche de las existen-

tes: los métodos de evaluacion utiliza-
dos en Europa, Japon y Estados Uni-
dos, para medir la regularidad superfi-

/

cial de los suelos v los indices relativos
de las carreteras en relacion con el con-
fort y seguridad de los usuarios, cuida-
do del medio ambiente y costos de
mantenimiento y los aspectos técnicos
y economicos del hormigon, adoquina-
do y pavimentos mixtos.

Otras presentaciones y discusiones
de interés estuvieron referidas a la inge-
nieria y gestion de los puentes en
carreteras, reparaciones, refuerzos y
modificaciones y los costos de explota-
cion de tineles, niveles de contamina-
cion tolerables, consumo energético,
disefio de letreros y ventajas operativas
de los tineles superficiales experimen-
tados en Bélgica.

LLa realizacion del Congreso se com-
plemento con una variada e interesante
exposicion de insumos y magquinarias
viales, desplegada en ¢l mismo edificio
de la convencion, que incluyo desde un
software, HDM4, (Higway Develope-
ment and Management System) para
programar la construccion de una
carretera y su sistema de mantenimien-
to, hasta nucvas maquinarias para pin-
tar v senalizar rutas pasando por mode-
los de puentes colgantes de factura
oriental y sistema de taneles no con-
vencionales de origen europeo.La
Argentina presento un stand institucio-
nal organizado por la Fundacion
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Preside la sesion el art. Belaunde Terry durante la disertacion
del Lic. Miguel A, Salvia, vice Presidente 1° de la Asociacion Argentina de Carreteras

La Asociacion Peruana de Caminos ,
una de las instituciones de carreteras mas
antiguas del continente celebrd en octu-
bre los 50 afios de vida institucional.

La actividad central de ese aconteci-
miento fue, el Il PROVIAL DE LAS
AMERICAS bajo el lema DESAFIOS
PARA EL NUEVO MILENIO.

Los eventos Provial realizados desde
1992 en diferentes paises de América
han permitido unir esfuerzos de los sec-
tores publico y privado para lograr politi-
cas coherentes en la conservacion vial, y
preservar las inversiones de los diferentes
paises en el ambito de la Vialidad.

Las instituciones que han fomentado
la realizacion de los eventos Provial, han
buscado establecer un punto de encuen-
tro continental cada dos afos para inter-
cambiar las diferentes experiencias en el
campo de la vialidad y el transporte.

En este caso, la Asociacion Peruana
de Caminos aunada con diversas institu-
ciones internacionales entre las que se
destacan el Banco Mundial y el Instituto
Panamericano de Carreteras, reunio a
autoridades y expertos de 20 paises que
intercambiaron experiencias de los pro-
blemas y progresos alcanzados en la lti-

o

ma década y las perspectivas de la region
para enfrentar eficazmente el reto de los
proximos anos.

La mesa de autoridades de la inaugu-
racion contd con la presencia del Minis-
tro de Transporte, Comunicaciones y
Construccion, Ing. Alberto Pandolfi Arbu-
It, el Viceministro de Transportes Ing.
Carlos Nunez Barriga y el Presidente de
la Asociacion Peruana de Caminos, Ing.
Edgar Barriga Calle.

El licenciado Miguel A. Salvia, Vice-
presidente 1° de la Asociacion Argentina
de Carreteras, invistio la representacion
de la AAC e hizo entrega de una plaque-
ta de reconocimiento a la Asociacion
Peruana de Caminos al cumplir 50 afios
de vida institucional.

El temario incluyo la Conservacion
Vial, Institucionalidad Vial, Seguridad
Vial, Transporte Urbano, Financiamiento
y contratacion, Transporte y Transito Inte-
ligente, Concesiones y Participacion del
Sector Privado, Desarrollo de nuevas tec-
nologias, Integracion Vial del Continente
y Participacion del Sector Publico y Pri-

vado en Perti.

Durante el tratamiento de la referida
agenda se anoto el paulatino desarrollo
de fondos viales especificos para conser-
vacion que cuentan con la aprobacion de
los organismos internacionales de crédi-
to.

Se trata de una modificacion a la
tendencia hacia la desaparicion de los
mismos que se desarrollé durante la Glti-
ma década. También se advirtio la orien-
tacion hacia contratos integrales de con-
servacion, entre los cuales se destacaron
los ejecutados en nuestro pais.

En idéntico sentido, se planteo la
necesidad de desarrollar profundos cam-
bios institucionales en las organizaciones
de vialidad para acompanar el referido
proceso de transformacion. Se expusie-
ron interesantes experiencias en mar-
cha.

En atencion a que Perli esta en proce-
so de concesionamiento de una impor-
tante parte de su red de caminos, fueron
muy interesantes las sesiones sobre Con-
cesiones y Participacion del Sector Pri-
vado, en las cuales realizaron presenta-
ciones el Lic. Miguel Salvia y el Ing.
Ricardo Edelstein acerca de las expe-
riencias argentinas.

Asimismo, ademas de comentar las
experiencias de Brasil, Chile y Espaiia,
representantes de Perti explicaron los
alcances del plan de concesiones en
infraestructura de caminos, puertos y
aeropuertos.

Especialistas de Estados Unidos,
Latinoamérica y Europa, plantearon los
problemas de la region y las alternativas
que han aplicado los paises desarrolla-
dos para mejorar la seguridad.

Resulto especialmente interesante la
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inclusion de dos paneles para tratar el
Transporte Urbano por el grado de con-
gestion y desorden que padecen
muchos paises.

Los enfoques operativos y su vincu-
lacion con la infraestructura y seguridad
vial fueron seguidos con atencion, lo
mismo que el conjunto de exposiciones
sobre Transporte Inteligente con expe-
riencias de los Estados Unidos, Chile y
Peru.

La presencia de funcionarios de orga-
nismos internacionales permiti¢ desa-
rrollar el tema de Financiamiento y Con-
tratacion, confrontada con experiencias
en la region y diferentes modelos de
contratacion.

Una de las sesiones de mayor parti-
cipacion fue la relacionada con la inte-
gracion vial del continente, la que fuera
presidida por un luchador de la unidad
latinoamericana, el ex Presidente del
Pera, Fernando Belainde Terry. Duran-
te la sesion se efectud una revision de
los planes de integracion de transporte
de la region y, en especial, del sector
vial. Ademas de la intervencion del
arquitecto Belaunde Terry, se escucha-
ron exposiciones del Viceminstro de
Transportes del Pert, Ing. Carlos
Nufiez, el Ministro de Transportes de
Ecuador, Ing. Maximo Ramon, y espe-
cialistas de Bolivia, Colombia y Pert,
ademas del licenciado. Salvia quien
expuso sobre la integracion del
MERCOSUR, explico las politicas del
blogue v las conexiones modales y mul-
timodales del Mercado Comun del Sur.

"Deben destacarse los avances que
los diferentes paises han tenido en el
ambito de la integracion territorial, y
los esfuerzos bilaterales y multilaterales
que los mismos realizan en pos de desa-
rrollar un sistema de transporte integra-
do, en el cual la integracion vial resulta
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fundamental, en un armonico desarrollo
con otros medios de transporte”, subra-
yo el Vicepresidente 1° de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras.

Representantes de los sectores
publico y privado de Pert expusieron
las politicas y planes que desarrollan y
los problemas que enfrentan, destacan-
dose el profundo proceso de transfor-
macion que en vive ese pais en la mate-
ria.

La clausura del encuentro corrié por
cuenta del Ministro de Transporte,

Comunicaciones, Vivienda y Construc-
cion de Pert, el Presidente de la Aso-
ciacion Peruana de Caminos y el Direc-
tor del Instituto Panamericano de Carre-
teras.

El saludo y felicitacion de la Aso-
clacion Argentina de Carreteras a la
Asociacion Peruana de Caminos sinteti-
20 el enorme esfuerzo en la prepara-
cion, desarrollo del temario, las bri-
[lantes exposiciones ¢ interesantes
intercambios de experiencias que se con-
cretaron en el Provial de la Américas
entre los representantes de los 20 paises
de la region v expertos de otros paises
fuera de la misma.

!

Edgar Barriga Calle, presidente de la Asociacion Peruana de Caminos recibe el testimonio de la A.A4.C
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EDITORIALES

Mayores penas a Iz

ecientes decisiones judiciales y

una reforma del Cédigo Penal

modifican la penalizacién para

uienes causen muertes en acridentes

ll transito, ko que se espera contribuya

a inhibir conductas riesgosas en el vo-
lante.

Las muertes causadas en accidentes
del trinsito eran consideradas como
homicidios culposos, es decir realiza
dos sin intencién de matar. Como la
pena por este delito era de 6 meses a

= a5 acusadas queda
wras se sustanciabs
150 de que fueran
+ podia decidir que
12 prisibn y fuera
ado a realizar algu-
clal
‘on tuvieron lugar
ste tipo que. en al
afon controversia

-

Ex UN s0LO MES, BUENOS AIRES TUVO

Informacién general

7 MILLONES DE VIOLACIONES A LA LUZ ROJA, 21 MILLONES DE OMISIONES
A 1A PRIORIDAD DE PASO PEATONAL Y 32 MILLONES DE CASOS DE NO UTILIZACION DEL CINTURON DE SECURIDAD

LA NACION
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100 ¢l dafio come
silidad demostrada
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Fundado por Bartolomé Mitre el 4 de enero de 1870
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Do BarTusomt Mrvex

negligencia vial

considerando que. 3l desplazarse 3 alta +
locidad con un auto preparado a tal efec
yenia conciencia del peligro que ciusaba
Otros dos fallos ambsén obligan a co
siderar este tipo de mueries como homi
dios simples.
Las decisiones judiciales han genera
opiniones favorables, porque es evider
ue no puede considerarse de la mise
?ﬂl"ll un dafio causado en modo put
mente accidental que uno derivado de u
conducta irresponsable y riesgosa
A esto se la sancién parlamen
ria de una reforma del Codigo Penal, p
Ia cual se establecen penas de circel de &
5 aftos para los conductores que prov

quen mmﬂsmr\qhmm

A partir de a. el endurecimiento
las penas puede dar origen a sancion
mis rjemplificadoras y quizd disuasiv
de las conductas peligrosas en

Pero no puede olvidarse que la penaliz
cidn, por ol sola, no alcanzard para rever
la cultura de la inconducta vial y los cost
que ella genera

Para ello es necesario contar con car
pafas de prevencion, controles riguros
del comportamiento en &l trinsito y sa
ciones también cjemplificadoras de |
violaciones 4 las notmmas viales.

Como lo demuestra la experiencia co
diana y la cruenta sucesion de accidente
estos requisites en | actuabidad estin lej
de cumplirse.

La imprudencia al volante K+
Ay
UIEN hace gals de imprudencia  dicciones que prescinden de esa toleran e
. uslquier clase de 1o A
wvehiculos deberia tener prohibido A ello hay que sumar Jos critecios me 4
ot raments reca gen Jos con o .
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ibunales a
inocentes y ese flageloco-  de faltas que Jes pormiten a los infractores S Lo
tidiano, en que el pals tiene penosa evadir vus i I ¢
minencia, sequird Incolume en tanto laso-  (neficacia de de educaciin - ~
chedind o $1 CONJUND o w: deCida 3 poner vial y la fabricacion interrumpidade ve -
(ratir pevarraeivammntn mée valnes v .
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que i jird a los legisladores

autopista.

Reclamo de De la Sota por
obras de infraestructura

El gobernador de Cordoba, José Manuel de la Sota, reclamé al Gobier-
no nacional la asignacién de fondos para la construccion de 1a autopista
Rosario-Cérdoba y ayuda a zonas afectadas por las inundaciones.

En ese sentido, el mandatario advirti6 al jefe del Gabinete, Jorge Ro-
ig provinciales para que en la dis-
cusion del presupuesto 2000 se logre la duplicacion de la partida desti-

N ls Cata sambidn nidig que se acelere el envio de fondos a Cordo-

esos destinados a la rehabilitacién de zonas

En las afueras de Rio Cuarto

'CORDOBA..- La muertede dos jove-
nes promotoras de un plan de autoa-
horro, ocurrida durante una presun-

Megane y sufrit fracturs de clavicu-
Ia, formulé un dramatico relato de lo
ocurride y se animé a revelar, a tra

nir a Rlo Cuarto porque uno de los en-
cargados de Plan Auto le dijo que yo
iba a estar con é1, parque habia plata

Picada con final tragico en Cérdoba

Dos jovenes promotoras fallecieron en un accidente entre dos automaoviles ocurrido el sibado pasado

, De la Sota adelantt que hoy recibird
os de todos los partidos politicos de la
de la necesidad de pedir la modificacion
que contempla un gasto de 21 mi-
la construccion del tramo Pilar-Villa Ma-

a solicitar q;n al analizar las partidas de
nacional, junto a los
ecesidad

legisladores de San-
de arrancar con 40 millones

para la construccion de la autopista,

siguid. Al tomar la ruta ADOS avan-
zaban a alta velocidad v el conduc-

[la. En la cuarta vuelta el auto
hmtﬂnynm‘mﬁqd“m

1 esos fondos podia proyectarse la cons-

T e » tor del Megane comenzd a acelerar También salio despedido i i rtida previs-
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Invitacién a “picar”

inconscisnte.
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El ingeniero Mario Aubert, miembro
del Consejo Directivo de la Asociacion
Argentina de Carreteras, se incorporo
como Académico de Namero a la Aca-
demia Nacional de Ingenieria.

El titular de la Institucion, ingeniero
Arturo J. Bignoli, le hizo entrega del
diploma y la medalla correspondientes
durante la sesion publica efectuada en la
Casa de las Academias Nacionales, El
discurso de recepeion estuvo a cargo del
Académico de Numero. ingeniero Ricar-
do A, Schwartz, quien destaco "los méri-
tos profesionales y cientificos por un
lado, y las cualidades humanas por el
otro" del ingeniero Aubert.

Recordo que la trayectoria del nuevo
Académico "transcurrio primordialmente
en el campo de la tecnologia de materia-
les aplicados a usos viales y al estudio de

—

los procedimientos constructivos de pavi-
mentos” y subrayo su condicton de Pro-
fesor Consulto Asociado, "uno de los
maximos galardones académicos que
otorga la Facultad de Ingenieria a sus
docentes". Recordo tambicn sus contri-

buciones a la educacion y su paso por la |

Direccion Nacional de Vialidad y el
Instituto del Cemento Portland Argenti-
no, asi como los asesoramientos que pres-

10 a direcciones provinciales de vialidad,
municipalidades v diversas empresas.

En ese sentido, el orador destaco "la
realizacion de estudios y trabajos experi-
mentales” del ingeniero Aubert y dijo
que "tuvo a su cargo la construccion de
varios tramos experimentales de rutas y
la ¢jecucion de numerosos trabajos de
investigacion". "Su experiencia fuc y
sigue siendo requerida para resolver

incontables problemas en proyectos y
disenos de pavimentos de rutas, caminos.
calles urbanas, pistas de acropuertos,
pisos industriales sometidos a acciones
severas, pavimentos de plantas fabriles y
otras estructuras similares”. En la parte
final, ¢l ingenicro Schwartz puntualizo
que "cuando los méritos de una persona
trascienden largamente su entorno, final-
mente se funden con su propia identidad
Yy enlonces su solo nombre CXPresa por si
mismo una suma de datos valiosos. Per-
mitanme decirles que, en mi opinion, ese
es el caso del Académico Mario |
Aubert". El flamante Miembro de Nume-
ro de la Academia Nacional de Ingenie-
ria pronuncid su conferencia de incorpo-
racion sobre el tema "Pavimentos com-
pucstos: promisoria alternativa para la
rchabilitacion de pavimentos”.
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F DESARROLLADO LUEGO DE ANOS DE INVESTIGACION. }
HECHO CON LA MAS ALTA TECNOLOGIA.
PROBADO EN LAS MAS IMPORTANTES RUTAS DEL PAIS.

iNO ES ESPECT, ALTO7?

Mediante la mas avanzada tecnologia, en nuestra refineria elaboramos cementos asfalticos, asfaltos diluidos y emulsiones
asfalticas de altisima calidad. Una linea de productos que cumple con las mas exigentes normas nacionales e

internacionales. Y satisface los altos requerimientos de la industria vial. Ademas contamos con una planta piloto

en laboratorio, Ginica en su tipo, donde formulamos emulsiones asfalticas "a medida”

segun las necesidades de cada cliente. La verdad, no es el asfalto que toda ruta quiere tener?

g San LORENZO

Asfaltos Viales

Ruta 11 Km 331 (2200) San Lorenzo - Santa Fe - Argentina - Tel.: (03476) 438-280 - Fax: (03476) 438-109 Todo el camino
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-~ Concesionaria Vial

UNA EMPRESA DE
EMPRESAS

AUTOPISTA VARIANTE DE PASO POR LUJA

A través de:
Ruta Nac. N° 5 - Lujan - Santa Rosa
Ruta Nac. N° 7 - Lujan - Laboulaye
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por los Ingenieros Rodolfo Bresso, Juan Smith, Arturo Novillo y Rauil Sofer.

Hace una década la critica situa-
cion economica financiera dio lugar a
que el Congreso de la Nacion sancio-
nara la Ley 23696. llamada de Refor-
ma del Estado. que entre otras deter-
minaciones establecio que se realiza-
rian concesiones parciales o totales de
la red troncal vial nacional (al tiempo
que disponia el cercenamiento total
del organo vial nacional de los recur-
sos de los impuestos a los combusti-
bles. a los que sucesivas leyes habian

" ido dando otros destinos).
- Envirtud de dicha ley y de la de
"emergencia economica” s¢ claboro
un programa de¢ mantenimiento v
mejores corredores viales, los que
_representaban un tercio de la red, lo
que daria fugar a precalificacion de
‘ cuhsorcms v a licitacion de los men-
cionados corredores para ¢l manteni-
mem por peaje. Este proceso se fue
desarrollando a lo largo del primer
semestre de 1990.
- Caminos del Rio Uruguay S.A. fue
la empresa que surgio de la adjudica-
cion del Corredor 18. Es concesiona-
3 ria del tramo de la red nacional que
comienza en la Ruta 9, en la Ruta
ﬂz{n}cmﬂd 193, accede a Zarate y s¢

longa a través de los puentes del
complcjo Zatatc - Brazo Largo por la
Jﬂ'agonal 12 y: al bifurcarse ¢sta
s_por la RsafaNacmna! 14
¢ los Libres, proxima a la
ental mesopotamica. 4
Wdo de laruta’ La primera ¢

: 'ﬂ'wi
iceconstruir los tramos de
4 q haE’ian critica la transitabili-

{na r@ criticos.
\mbre 1999‘ .

uplcion del Concesio-

El estado de deterioro era avanza-
do pues esta ruta nunca habia sido
pavimentada v por las caracteristicas
de los terrenos aluvionales en los que
en partes se desarrollaba. como el
tramo del departamento Islas de Ibi-
cuy estaba en un estado de deterioro
que comprometia y limitaba la transi-
tabilidad. Incluso el tramo de camino
de cuatro trochas de la Isla Talavera,
entre los puentes de Zarate v de Brazo
Largo sobre el Parana de las Palmas vy
el Parana Guazu, estaba gravemente
deteriorado. comprometiendo la tran-
sitabilidad. Se realizo su reconstruc-
cion aun antes de comenzar el cobro
de peaje.

El crecimiento del comercio del
Mercosur v la recuperacion de la tran-
sitabilidad determinaron un creci-
miento importante del transito, espe-
cialmente del transporte de cargas de
camionges de gran porte v peso argen-
tinos vy brasilefios.

El persistente crecimiento de tran-
sito que se vislumbraba v que ya
habia comenzado a manifestarse, la
diversidad del mismo. automoviles,
microomnibus y camiones con acopla-
dos. vy las propias caracteristicas del
tramo de ruta con muchos puentes v
curvas. determinaban una peligrosidad
del camino con perspectivas de acre-
centarse. Ellos conducia a considerar
que era necesario el ensanche de la

ruta en su tramo mas conflictivo.

' Estudio hidrolégico
e hidraulico

El aniecédeﬁte de las grandes cre-

cidas del rio Parana v muyv c¢special-
mente el de la gran crecida de 1983,
hacian necesario encarar previamente
¢l estudio hidrologico e hidraulico.
Para ello, Caminos del Rio Uruguay
encomendo el estudio del mismo al
relevante Profesor Ing. Mario Fruschi-
ni Mejia. que elaboro un enjundioso
"Estudio hidrologico ¢ hidraulico” de
la region sud mesopotamica.

Comienza definiendo los objeti-
VOS:

"El tramo de la Ruta 12 que se
extiende entre Brazo Largo v Ceibas
se desarrolla a través del Valle de Inun:
dacion del rio Parana. Desde ¢l punto
de vista hidraulico se comporta como
un obstaculo a la corriente. Este deter-
mina la necesidad de efectuar un dise-
fio criterioso. de modo de que de:

a) Establecer una cota de rasante lo

suficientemente alta para cvitar

que sea alcanzada durante las cre-
cidas extraordinarias, "producien-
do la interrupcion del transito" (lo

que se habia producido en 1983).

b) Permitir la evacuacion de las cre:

cidas. sin producir un fuerte

impacto negativo aguas arriba. por
¢l embalsamiento de las aguas.

¢) Evitar erosiones en el terraplén

que pongan en peligro la estabili-

dad estructural de la ruta.

d) Evitar erosiones del suelo en los

alrededores de los puentes que pue-

dan provocar su falla estructural.

- ‘

El Ing. Fuschini Mejia hace un
detenido analisis geologico de la
region.

Menciona que el Parana ha desa-

e



rrollado un gran delta,de 300 km., de
longitud y 13.500 km de superficie.
"En el Holoceno Medio se formo un
cordon litoral de 100 a 500m. de
ancho que se fue desarrollando parale-
lo a la costa a lo largo de mas de 220
km., formando un arco desde Victoria
hasta Gualeguaychi, pasando por lo
que ahora es Médanos y Ceibas".

Se menciona el agravamiento de

las crecidas excepcionales del rio Para-
na y la tendencia a "torrencializarse":
va a haber grandes crecidas con
mucha mayor frecuencia.
El estudio tuvo por objeto:
a) Eleccion de la crecida de disefio
b) Determinacion de la cota de

rasante
c¢) Ampliacion de luces de puentes.

El estudio sirve de base para que la
eventual ampliacion de la obra tenga
por fin:

a) Consolidar la transitabilidad vial

permanente de la region cuando

sobrevengan inundaciones, sin alte-
rar la evacuacion de aguas en este

b a2 ]

valle inundable del rio Parana.
b) Ampliar la capacidad y seguri-
dad del transito automotor.

Gobierno de Entre Rios

Efectud y publico diversos estu-
dios desde 1992, en base a estudios de
transito de la Direccion Provincial de
Vialidad, en 1991 determinando que
"este corredor se encuentra en un esta

do limite de la transitabilidad".

Por ello propone entonces la reali-
zacion de un proyecto de ampliacion a
4 trochas. Elabora una publicacion de
su Secretaria de Planeamiento de "Eva-
luacion y analisis preliminar de facti-
bilidad".

Estudio de factibilidad

Se encomendo en 1993 un "Diag-
nostico sobre la factibilidad técnico -
econémica y financiera de la amplia-
cion del Corredor de las rutas 12 y
14", elaborado por CONSULBAI-
RES, Ingenieros Consultores S.A.

La misma lo define como "estudios

tendientes a determinar la convenien-
cia de la ampliacion para poder con-
vertirla en autopista", recogiendo "la
inquietud que el Gobierno de la Pro-
vincia de Entre Rios ha manifestado".

Manifiesta que una eventual
ampliacion de la calzada de dos carri-
les (7.30m) complementaria la obra de
quienes concibieron el complejo Zara-
te- Brazo Largo. En efecto esta monu-
mental obra cruza a gran altura los cur-
sos fluviales del Parana de las Palmas
y Parana- Guazi, con cuatro carriles
(ademas del ferroviario) para quedar
reducido a dos carriles cuando des-
ciende a la ribera entrerriana de Brazo
Largo.

En el analisis técnico-econdmico el
estudio pretende cuantificar los princi-
pales beneficios:

a) Beneficios de los usuarios, por
diferencia de costos operativos
entre la situacion actual y futura

b) Beneficios de los usuarios por
ahorro de tiempo de viaje

¢) Beneficio de la comunidad por
disminucion de accidentes.

El estudio cuantitativo establece la
relacion entre beneficios e inversion.

Asamblea y reuniones

Se realizaron numerosas asambleas
y reuniones de fuerza vivas en pro del
inicio de la autovia, como las de los
Rotary Club de Colon (Entre Rios) y
Curuzi Cuatia (Corrientes) con asis-
tencia de autoridades y se realiz6 una
multisectorial en Gualeguaych, que
dio lugar a la "Declaracion de Guale-
guaychi" el 8 de septiembre de 1993
por el Gobernador de Entre Rios,
legisladores, intendentes y fuerzas
vivas reclamaron su concresion solici-
tando la autopista. EI 27 de octubre de
1995 las fuerzas vivas .

Transito

Previo a la concesion del corredor
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Zarate- Paso de los Libres, el transito
era limitado, en parte por el pésimo
estado de tramos de la ruta. La recons-
truccion y adecuada conservacion res-
tablecio el transito, sumandose a ello
un gran impulso a raiz del Mercosur.

Considerando el tramo sur del
corredor, se verifico un sensible creci-
miento del transito medio diario anual
(TMDA).

En efecto, entre 1992 y 1995, el
transito por la Ruta 12 entre Zarate y
Ceibas crecio un 25%, alcanzando
valores de TMDA que determinaban
la necesidad de construir una segunda
calzada.

Asimismo en el tramo de la Ruta
14, entre Ceibas y Concepciodn del
Uruguay/Gualeguaychu, el incremen-
to de transito en el mismo periodo del
10%, si bien importante, no reflejaba
un crecimiento igual, siendo su
TMDA del orden de 3.500 vehiculos
diarios (50% del que circula en la
Ruta 12) y por lo tanto trasladaba a
mediano plazo la necesidad de aumen-
tar los carriles de circulacion al norte
de Ceibas.

Decreto 489/95

El incremento del transito, razones

ey

ho Grande

de seguridad y el desarrollo de las dis-
tintas regiones por las que atravesaban
las rutas concesionadas hicieron nece-
saria la formulacion de una norma de
cardcter general que posibilitara la
expansion de los corredores viales,
maxime cuando las autoridades loca-
les, las fuerzas vivas y los usuarios la
reclamaran como indispensables.

El Gobierno Federal respondié dic-
tando el Decreto 489/95 facultando a
renegociar los contratos de concesio-
nes viales en aquellos supuestos en

que fuese necesario.

En el caso del corredor 18 se sus-
cribio el "Acta de Acuerdo" en la cual
se amplio entre otras obligaciones del
Concesionario, la de financiar su
expansion desde Zarate a Ceibas y lici-
tar su construccion.

Ademas de este tramo de la Auto-
via Mesopotamica, el acuerdo obliga-
ba al concesionario a ensanchar los
tramos de rutas y puentes que no
alcanzaban el ancho de 7,30 y a reali-
zar banquinas pavimentadas en 240
km.

Transformacion en Autovia

Entre las obligaciones de Caminos
del Rio Uruguay en su condicion de
Concesionaria del Corredor Nro. 18,
que comprende el tramo R.N.9- R.N.
12 de la Ruta Nacional 193, el tramo
Zarate- Ceibas de la Ruta Nacional 12
y el tramo Ceibas- Paso de los Libres
de la Ruta Nacional 14 se encuentra la
transformacion en autovia mediante la
construccion de segundas calzadas en
los tramos:

¢ Arroyo Negro - Ceibas de la
Ruta Nacional 12 por un monto
de $ 53.622.460,32

e R.N. 9- R.N. 12 de la Ruta
Nacional 193 por un monto de $

Refulado. entre Arroyo Grande y Arrayo s/n
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8.500.674.56.

Las obras abarcan una longitud de
50km. La finalizacion y habilitacion
del tramo de la R.N. 12 se llevo a
cabo el 12 de octubre pasado y el
tramo de la R.N. 193 se¢ habilitara en
diciembre proximo.

La inversion total sera de $
62.123.135 la que sc recuperara
exclusivamente con los ingresos pro-
venientes del cobro del peaje durante
el plazo de la concesion.

Una vez concluidas. quedara con-
formado un tramo inicial de 80 km. de
la denominada Autopista Mesopota-
mica, con un trazado continuo ¢n 2
carriles para cada sentido de trinsito
desde su iniciacion en la Ruta Nacio-
nal 9 hasta la localidad de Ceibas,
punto en el que tiene su origen la Ruta
Nacional Nro. 14,

El tramo A® Negro-Ceibas de la
Ruta Nacional 12 se desarrolla en la
provincia de Entre Rios y comienza a
la salida del puente sobre el Parana
Guazu del complejo Zarate- Brazo Lar-
go.

Tiene una longitud de 45 km y atra-
viesa el denominado Valle de inunda-
cion del Rio Parand, siendo los terre-
nos bajos y anegadizos, con numero-
sos cursos de agua que atraviesan la
traza. La nueva calzada se ubica aguas
debajo de la existente, siendo de rele-
vancia los puentes y obras de arte
menores del proyecto. A los fines de
superar las crecidas periodicas del rio,
las cotas de rasante alcanzan alturas
medias de 40,00 mts. por sobre el
nivel de terreno natural,

Las obras comenzaron en el mes
de mayo de 1997 y fueron ¢jecutadas
por una Union Transitoria de Empre

sas conformadas por Iglys S.A., Jose
Cartellone Construcciones Civiles
S.A, Codi S.A. Welbers & Insua S.A.
Conevial SACICIF y Pentamar S.A.
estando el obrador principal ubicado
en la localidad de Ceibas. El plazo
contractual era de 30 meses corridos.
En los meses de mayor intensidad de
trabajos el personal ocupado en el
emplazamiento llego a ser de 350 per-
sonas.

El proyecto ha sido realizado por
la firma Cadia S.A. Consultores
Argentinos Asociados, la que fue con-
tratada para realizar la supervision de
Obra.

Las obras consisten en:
e Construccion de una calzada de

8,10 mts de ancho compuesta por
una carpeta de concreto asfaltico

4 1
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de § cm. de espesor sobre una base
granular de 20 cm. de espesor y
una sub-base de suelo selecciona-
do de 30 cm. de espesor. El
nucleo del terraplén es de arena
refulada. En la etapa actual la cota
de rasante quedara 0,20 ms. por
debajo de la cota definitiva del
proyecto y el separador central
entre calzadas de 5,60 mts de
ancho. Con la ejecucion de las
futuras capas de concreto asfaltico
previstas quedara una calzada de
7,30 mts. de ancho y un separador
central de 6,00 mts. de ancho.

e Construccion de 20 puentes de
hormigon pretensados, con una
longitud total de 2.040ms. Las
luces totales de los puentes varian
de 30 a 360 ms. con tramos de
15,00 24,00 26,00 y 30,00 ms. de
longitud y estan fundados sobre
pilotes de gran diametro de longi-
tudes que oscilan entre los 17,00 y
20,00 ms.

¢ Refuerzo y prolongacion de 81
conductos circulares de chapa
ondulada de 3,50 ms. de diametro
promedio.

e Construccion de cuatro intersec-
ciones a nivel en correspondencia
con los 2 caminos de acceso a Ibi-
cuy, con el acceso a la localidad
de Villa Paranacito y con la esta-
cion de servicio Esso.

e [luminacion de las interseccio-
nes.

e Obras de proteccion con colcho-
netas de piedras embolsadas en
los estribos de los puentes y de los
taludes a la entrada y salida de las
alcantarillas.

e Darsenas de detencion

e Sumideros y conductos de desa-
glie para el drefaje del separador
central.

e Senalizacion horizontal y vertical

e Barandas metalicas de defensa.

Los volumenes de obra de los

items principales son:
- Construccion de terraplenes por refu-

i

lado 2.141.000 m3
- Relleno de préstamos existentes por

refulado 587.000 m3
- Sub-base de suelo selecciona-
do 211.000 m3

- Base granular 80.000 m3
- Concreto asfaltico 86.000 tons.
- Conductos de chapa ondulada
3.808 ml.
- Protecciones de colchonetas
30.000 m2
- Hormigones para puentes
19.676 m3

Las obras correspondientes al
rubro Camino tienen una incidencia
de 73% del total y las correspondien-
tes al rubro Puentes una incidencia del
27% del total.

La construccion de los terraplenes
por refulado de arena fue realizada

por 3 dragas de distinta capacidad con
potencias de hasta 1400 HP y profun-
didades de dragado de hasta 18 ms.
medidos desde el pelo de agua. Opera-
ban desde yacimientos ubicados a lo
largo de la traza a una distancia mini-
ma de 200 ms, de ésta. A medida que
en la boca de la cafieria se iba llegan-
do a la cota de subrasante se agrega-

ban tramos de cafieria avanzandose en
la construccion de terraplén. Las con-
tenciones laterales y perfilado de los
taludes se realizaban con retroexcava-
doras que también ejecutaban la remo-
cion del recubrimiento vegetal del
talud existente, con un adelanto mini-
mo respecto al avance del terraplén a
los fines de limitar las posibilidades
de socavaciones. Las densidades exi-
gibles para el nicleo se obtenian en el
mismo proceso de refulado.

Uno de los items significativos de
la obra fue el refuerzo de las alcantari-
llas existentes, que presentaban un
avanzado estado de corrosion, y su
prolongacion en correspondencia con
la nueva calzada a construir. El refuer-
zo se realizd armando en el interior un
nuevo cano con el mayor diametro
compatible con el existente y rellem-

nando el espacio intermedio con mor-
tero bombeado. Para ello se utilizaron
elementos de chapa galvanizada tipo
unnelliner, debidamente protegidas
con pintura epoxi.La prolongacion se
ejecuto con chapas onduladas galvani-
zadas con proteccidn anticorrosiva en
ambas caras. Por las condiciones
hidraulicas del emplazamiento fue

Carreteras - Noviembre 1999




necesario construir ataguias de impor-
tancia en ambos extremos de cada
alcantarilla.

El suelo seleccionado para la sub-
base provenia de yacimientos ubica-
dos en las cercanias de la Ruta Nacio-
nal 14 a 60 km. de la localidad de Cei-
bas, operando los equipos de distribu-
cion y perfilado sobre el nicleo de
arena sin ninguna dificultad.

Para la construccion de la base gra-
nular se utilizaron agregados prove-
nientes de yacimientos naturales ubi-
cados a 35 km. al este de la ruta
Nacional Nro. 14, con acceso desde
ésta ubicado a 30 km al norte de Cei-
bas. Los agregados fueron procesados
y clasificados por la Contratista y la
mezcla fue realizada en planta fija.

Los agregados triturados grueso y
fino para la produccion de concreto
asfaltico proveniente de una cantera
ubicada en la localidad de Yerua
(Entre Rios), la arena natural del yaci-
miento explotado para la base granu-
lar, estando la planta asféltica ubicada
en el obrador de Ceibas.

Los hormigones fueron elaborados
en planta fija ubicada en ¢l obrador de
Ceibas y transportados a cada empla-
zamiento con camiones tipo "mixer"”,
colocandose por bombeo en los distin-
tos componentes estructurales. Los
agregados provenian del mismo yaci-
miento utilizado para la base granular.
Se utilizo cemento tipo ARS, y las dis-
tintas dosificaciones se realizaron en
laboratorios externos.

La prefabricacion de las vigas prin-
cipales pretensadas de todos los puen-
tes se realizé en una planta ubicada a
155 km. del punto medio de la obra.
Se transportaron directamente para su
montaje en cada emplazamiento. Las
vigas transversales fueron hormigona-
das en el lugar, completandose la su-
perestructura con el montaje de losas
premoldeadas que se vinculan entre
ellas y con las vigas principales
mediante hierros sobresalientes y el
hormigonado de los espacios interme-
dios. Los tramos de losas fueron pre-
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fabricados en la misma planta que las
vigas y transportados directamente
para su montaje en cada emplaza-
miento. Las veredas fueron hormigo-
nadas en el lugar.

El tramo RN. 9y R.N. 12 de la
Ruta Nacional 193 se desarrolla en la
provincia de Buenos Aires, comienza
en el km. 84 de la Ruta Nacional Nro.
9 en el intercambiador de salida hacia

el complejo Zarate-Brazo Largo y ter-
mina en la estacion de peaje existente,
con una longitud total de obra de 5,5
km.

Las obras comenzaron en el mes
de enero de 1999 y su ejecucion estd a
cargo de Caminos del Rio Uruguay
S.A, estando las oficinas y obrador
ubicados en las inmediaciones de la
estacion de peaje Zarate. Tienen un
plazo de 12 meses corridos. El perso
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nal ocupado en el emplazamiento ha
alcanzado las 110 personas.

El proyecto ha sido realizado por
la firma Cadia S.A Consultores
Argentinos Asociados, la que fue con-
tratada para realizar la supervision de
obra.

Consiste en:

e Construccion de una segunda cal-
zada de 7,30 ms. de ancho, sepa-
rada de la existente por separador
tipo New Jersey.

e Construccion de un nuevo inter-
cambiador con la R.N. 9, con un
disefio acorde con las exigencias
del transito, con cuatro ramas y
cuatro rulos de interconexion.

e Construccion de un puente de 85
ms. de longitud total en ¢l cruce
conlaR.N.9

e Construccion de un puente de
100 ms, de longitud total en el
cruce con las vias del Ferrocarril
Nuevo Central Argentino.

e Construccion de calles colectoras

e Pavimentacion de banquinas
externa e interna.

® Refuerzo de la calzada existente
¥ pavimentacion de sus banqui-
nas.

¢ Obra de arte menores

* Senalizacion horizontal y verti-
cal.

Construccion de terraplén en Arrovo Pozo Ancho

Los volimenes de obra son:

- movimientos de suelos y capas de
suelo seleccionado 270.000 m3
- concreto asfaltico para calzadas y

banquinas 65.000 tons.
- barandas metalicas para defen-
sa 5.000 ml
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- separador New Jersey 4.852 ml

- hormigones para obras de arte y
puentes 2250 m3

Las obras correspondientes al
rubro Camino tienen una incidencia
del 87% sobre el monto total y las
correspondientes al rubro Puentes una
incidencia del 13% sobre el monto
total.

Los suelos para la construccion de
terraplenes y capas de suelo seleccio-
nado provienen de canteras comercia-
les ubicadas a la vera de la Ruta
Nacional 9, cercanas al emplazamien-
to. Los terraplenes alcanzan alturas de
hasta 10 mts. en los accesos al puente
sobre el Ferrocarril Nuevo Central
Argentino y en el intercambiador con
la Ruta Nacional 9.

El concreto asfaltico para bases,
carpetas y banquinas fue producido en
el obrador de Ceibas.

Los hormigones han sido elabora-
dos y transportados por proveedores
de hormigon elaborado y colocados

Terraplén en terminacion

en cada elemento estructural por bom-
beo.

Las fundaciones de los puentes
estan compuestos por pilotes de gran
diametro de hasta 10 ms. de profundi-
dad, los apoyos intermedios del puen-
te sobre Ruta Nac. 9 son tabiques simi-
lares a los del puente existente y los
del puente sobre el ferrocarril o estan

constituidas por columnas prolonga-
cion de los pilotes y sus correspon-
dientes dinteles. La prefabricacion de
las vigas principales pretensadas de
los dos puentes se realizo en una plan-
ta ubicada a 100 Km del puente de la
obra. Se transportaron directamente
para su montaje en cada emplaza-
miento. La losa y las veredas fueron
hormigonadas "in situ".

CONSULBAIRES

Carreteras - Noviembre 1999

ke
GENIEROS (;ON‘SULTORES'STA, 2
w- U$S 9.300 illo_[ﬁmbras

_'
e’ i

Sk, N & 4

»

aagmlbaires.com.a

Eaal]

—i%'

‘ AN s .
r INGENIERIAHIDRAU BG4




Trabajo o al X Congreso
Ibero - L ricano del Asfalto rea-
lizado e el 6 de noviembre de

1999 en spana.



icnlo reologico

RESUMEN

El conocimiento del comporta-
miento reologico de los asfaltos es de
fundamental importancia para su utili-
zacion en la construccion de caminos,
tanto para su manejo en obra, como
para conocer su comportamiento en
servicio.

asfaltos, en general presentan
ortamiento reologico comple-
epende fundamentalmente de

emas complejo y para su caracte-
rizacion es necesario congcon méto-
dos que permitan determinar su con-
sistencia de una manera precisa a tem-
peraturas similares a las maximas del
camino (60°C).

En este trabajo se trata de ajustar
los métodos de medida de viscosidad
capilar ASTM D 2171 y D 4957 yel
de viscosidad rotacional mediante el
rookfield segun lo

por el Dr. Jorge O. Agnusdei: Asesor Area tecnologia Vial LEMIT - CIC
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Los materiales aqui estudiados
corresponden a nuestras comerciales
de distintos productores que emplean
polimeros del tipo EVA y SBS.

INTRODUCCION

A fin de satisfacer las crecientes
demandas del transito, entre los prin-
cipales objetivos técnicos de utilizar
asfaltos modificados en las mezclas
para pavimentacion, podemos citar la
de lograr una mayor resistencia a las
deformaciones permanentes, mejorar
las caracteristicas de fatiga a bajas
temperaturas y mejorar la adhesion
frente a los agregados pétreos.

Durante mucho tiempo se trato de
identificar a los asfaltos modificados,
aplicando los ensayos convencionales
que se realizan normalmente sobre los
asfaltos para pavimentacion. Sin
embargo se ha podido demostrar que
muchos de estos ensayos no reflejan
fielmente las bondades de estos mate-
riales, en razon de que estamos en pre-
sencia de un ligante cuyas caracteristi-
cas reologicas han sido significativa-
mente cambiadas por el agregado de
polimero.

Como es de piblico conocimiento
el comportamiento reologico de los
asfaltos modificados con polimeros
(AMP) es de naturaleza compleja,
dependiendo el grado de complejidad
del tipo de polimero y de la cantidad
empleada en la modificacion.

Por lo general en los AMP no hay
linealidad entre esfuerzo aplicado y
deformacion producida.

Lamentablemente los ensayos nor-
malizados de las propiedades reologi-
cas, tales como la penetracion y el
punto de ablandamiento no proporcio-
nan una descripcion valida de los
AMP.

Es asi que se ha tratado de correla-
clonar estos ensayos en una gran can-
tidad de AMP con sus caracteristicas
de deformacion en las mezclas bitu-
minosas en la que intervenian.

Se ha observado que esta correla-
cion no existe. Esto es logico de com-
prender ya que ninguno de los dos
ensayos pone de manifiesto la elastici-
dad o la recuperacion elastica que le
imparten los polimeros a los asfaltos.

En estos momentos en la Argenti-
na ¢l Sub- Comité de Asfaltos del
Instituto Argentino de Racionaliza-
cion de Materiales (IRAM) se encuen-
tra abocado a la normalizacion de los
asfaltos modificados de uso en obras
de pavimentacion. Uno de los objeti-
vos de este trabajo es el de aportar
informacion acerca de las caracteristi-
cas de los principales productos
comerciales que se emplean en la
actualidad y ademas realizar una eva-
luacion critica de distintos métodos
incluidos en especificaciones vigentes
en paises de avanzada.
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2 - MATERIALES ESTUDIADOS

Se estudiaron siete muestras de
AMP de caracter comercial. Las iden-
tificadas como E1, E2, E3 y E4 son
asfaltos modificados con EVA y las
identificadas como S5, S6 y S7 son
modificados con SBS.

J - RESULTADOS OBTENIDOS

Para un mejor analisis de los resul-
tados obtenidos sobre los AMP de una
serie de ensayos recomendados por
distintas especificaciones, se los ha
agrupado en las Tablas N°s 1,234,y
5 en los que se comparan las propie-
dades de los AMP originales frente a
la de los residuos de los ligantes luego
de ser sometidos a los ensayos de
envejecimiento a corto plazo como
son los ensayos de calentamiento en
pelicula fina (TFOT) ASTM D 1754 v
en pelicula fina rotativa (RTFO)
ASTM D 2872, y a largo plazo apli-
cando el ensayo de envejecimiento a
presion (PAV).

Como es de conocimiento general
los ensayos RTFO y TFOT reprodu-
cen aproximadamente las alteraciones
que sufren los asfaltos durante su pro-
cesamiento en la planta asfaltica y el
PAV el envejecimiento en el camino
durante un cierto tiempo.

3.1.Envejecimiento a corto
plazo

Las especificaciones ASTM D
5841, 5892 y 5976 de asfaltos modifi-
cados con EVA y SBS emplean como
métodos para el envejecimiento a
corto plazo tanto el método TFOT
como el RTFO, recomendando a este
ultimo en caso de disputa. La especifi-
cacion alemana TL PmB 91 Teil 1 y
las recomendaciones del PG3 de Espa-
fia incluyen el ensayo TFOT.

Mientras que tanto los ensayos de
calentamiento en peliculas finas de 3
mm. como el de pelicula fina rotativa,

o

se emplean indistintamente para el
envejecimiento en laboratorio de
asfaltos convencionales, los mismos
pueden ser cuestionados cuando se los
emplean con asfaltos modificados con
polimeros.

Uno de los cuestionamientos al
ensayo RTFO, es que el método no
provee condiciones equivalentes de
oxidacion para materiales con diferen-
tes consistencias, como es el caso de
los asfaltos modificados con polime-
ros. Esto es como consecuencia de
que materiales con diferentes consis-
tencias fluirdn menor por influencia
de la gravedad en el vaso que rota
(RTFO), mientras que los de baja con-
sistencia fluiran mas. En el caso de
materiales con alta consistencia, la
superficie expuesta al aire durante la
rotacion del frasco es menor y por lo
tanto el endurecimiento por oxidacion
es mas bajo. Por el contrario, con
materiales de baja consistencia ocurre
lo contrario.

Para superar los problemas de las
diferencias de exposicion al aire como
consecuencia de las diferencias en con-
sistencia, Verhasselt y Choquet (1) y
Bahia (2) mencionan un dispositivo
que consiste en una varilla de acero de
12,7 em. de largo y 0,62 cm. de dia-
metro que se introduce dentro del fras-
co de envejecimiento que rota durante
el ensayo. Durante la rotacion, la vari-
lla asegura una constante renovacion
de la pelicula de ligante que se expone
a oxidacion lo que eliminaria el pro-
blema en las diferencias de viscosi-
dad. Sin embargo, durante el ensayo,
la rotacion de la varilla dentro del fras-
co, puede llegar a producir un despla-
zamiento de material fuera del mismo.
Para superar este problema, se ha
modificado la forma exterior de la
varilla haciéndola de forma espirala-
da, de manera que durante la rotacion
produzca el desplazamiento del mate-

rial hacia el interior del frasco.

En el proceso de oxidacion de los
AMP en los ensayos de envejecimien-
to acelerado pueden suceder tres
casos: Oxidacion del asfalto base, oxi-
dacion del polimero y cambios de fase
en la distribucion del polimero en el
asfalto. La oxidacion de los ligantes
modificados con SBS causa la rotura
de las cadenas del SBS. Esta rotura
produce una reduccion de la viscosi-
dad del ligante. El resultado neto es
que el ligante modificado endurece
menos que un asfalto no modificado y
por lo tanto parece ser comparativa-
mente mas resistente a la oxidacion.
Sin embargo ha ocurrido un deterioro
en las propiedades del SBS, lo cual no
ha sido detectado en el ensayo porque
solamente se ha medido la viscosidad.
En ensayos a largo término realizados
en Francia y Suecia (3) (4) se encon-
tro una degradacion del SBS indicado
por un decrecimiento en el tamafo
molecular. En pruebas realizadas con
EVA también se encontraron altera-
ciones, posiblemente debido a cam-
bios de fase (cristalizacion) (5).

3.2.Envejecimiento a largo
plazo

Para simular el envejecimiento de
los asfaltos en el camino, producido
principalmente por la oxidacion del
oxigeno del aire, SHRP (6) desarrollo
un ensayo de envejecimiento a tempe-
raturas y presion denominado PAV
(Preassure Aging Vessel). El mismo
consiste en exponer una muestra de
asfalto, que previamente ha sido some-
tida al ensayo de envejecimiento en
pelicula fina rotativa, dentro de un
recipiente con aire a una presion de
2070 kph durante 20 horas a tempera-
turas que oscilan entre 90 y 110 °C.
Segun los investigadores de SHRP,
para asfaltos convencionales, este
ensayo produce un envejecimiento
equivalente aproximadamente entre 7
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Tabla Nro. 1: Penetracion y Punto de ablandamiento de los AMP

: R E2
Muestra Modificador EVA | EVA EVA

Penetracion a 25 °C

100g-5seg.) i

Punto de
Ablandamiento (A y E) °C

Penetracién a 25 °C 50
(100g-5seq.)
Punto de 2 =
Ablandamiento (AyE)°c | 120 710

E3 E4 S5 | S6 S7
EVA SBS SBS | SBS | SBS
68 69 73 65 66

64,9 63,5 55,5 62,0

Penetracion a 25 °C
(100g-5seg.) 32 53
Punto de
Ablandamiento (A y E) °C 794 668

y 10 anos de exposicion a la intempe-
rie. En el caso de astaltos modifica-

dos. recientemente se ha podido deter-

62.8 68,8 77,0 58,5 62.8

minar que este procedimiento simula
el envejecimiento en el camino por un

periodo comprendido entre 2 y 4 anos

ng

de exposicion (7).
3-3- Caracteristicas generales

3-3-1 Penetracion y Punto de
ablandamiento

Ein la Tabla Nro. | se presentan los
resultados de penetracion y punto de
ablandamiento de los asfaltos modifi-
cados originales y lucgo de ser some-
tidos a los ensayos de envejecimiento
acelerado, TFOT y RTFO.

lal como lo indican los valores de
Punto de ablandamiento y como cra
de esperar, se aprecia un aumento en
la consistencia en los AMP luego de
los ensayos de envejecimiento, pero
no de una manera significativa en
gran parte de los asfaltos estudiados.

Tal como se dijo anteriormente, esto

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

X Congreso Ibero-Latinoamericano del Asfalto

2 al 6 de noviembre de 1999
Sevilla - Espana
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(1064) Buenos Aires
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puede ser explicado, diciendo que
junto con la oxidacion del asfalto base
que produce un endurecimiento del
ligante, también podria ocurrir una
degradacion del polimero, lo que con-
duce a una viscosidad final del ligante
envejecido menor a la esperada.

3-3-2- Viscosidad a 60°C

Se ha considerado importante que
una especificacion de AMP cuente
con un requisito de viscosidad a 60 C°
ya que es muy importante conocer la
consistencia de estos materiales a esa
temperatura por estar muy relacionada
con el problema de las deformaciones
permanentes.

A 60°C, en general los AMP pre-
sentan un comportamiento reologico
complejo, dependiendo el grado de
complejidad tanto del tipo de polime-
ro como de la cantidad incorporada.

Las especificaciones ASTM D
5841, 5892 y 5976 de asfaltos modifi-
cados con EVA y SBS emplean como
métodos para medir la viscosidad a 60
°C los viscosimetros capilares de
vacio del tipo Asphalt Institute
(ASTM D 2171) y Koppers modifica-
dos (ASTM D 4957).

En razon del comportamiento reo-
logico complejo, la viscosidad es fun-
cion tanto de la velocidad de fluir
como del esfuerzo de corte aplicado,
por lo tanto la misma se refiere en
todos los casos a una velocidad de
fluir igual a 1 seg

También puede emplearse para la
medida de la viscosidad a 60 °C el vis-
cosimetro rotacional Brookfield (8).
Este equipo fue incluido en la especi-
ficacion Superpave desarrollada por
SHRP para la medida de la viscosidad
de los ligantes a temperaturas eleva-
das. Por disponer de una amplia gama
de velocidades de rotacion lo que per-

> 54

Tabla Nro. 2 Viscosidad a 60 °C mediante
Viscosimetros Capilares y Brookfield.

i 3.'1@ ;
RIGINAL

Visc. Brookfield 60°C, 18"

Poise

Visc. Capilar 60°C, 18"
Poise

Visc. Brookfield 60°C, 1S
Poise
Visc. Capilar 60°C, 1"
Poise

23140 |

76000

| Visc. Brookfield 60°C, 15"
Poise

Visc. Capilar 60°C, 18"
Poise

Visc. Brookfield 60°C, 18"
_ Poise

mite trabajar a diferentes velocidades
de fluir, hacen de este equipo por
demas adecuado para las medidas de
viscosidad a 60 °C.

En este trabajo se pretende compa-
rar los resultados de viscosidad a 60
°C que se obtienen mediante los vis-
cosimetros capilares de vacio tipo
Asphalt Institute y el viscosimetro
rotacional Brookfiel Modelo DV 111
HB.

En la Tabla N° 2, se presentan los
resultados obtenidos sobre los asfaltos
modificados en su estado original
junto con los de los residuos de los
ensayos RTFO, TFOT y PAV. En
razon del comportamiento complejo
de los AMP,todas las medidas de vis-
cosidad se calcularon a una velocidad
de fluir igual a 1 seg '

Los resultados obtenidos muestran
que, en los asfaltos originales, con
excepcion de la muestra E' todas las
medidas efectuadas con los viscosi-
metros capilares son mayores que las

3930
6500
Residuo RTFOT

8900 | 19400 6370
8360 | 12900

11310 5740

45000 | 6000

417600 | 35460

7180 | 2780 | 6000

2900 7600

10600 | 8700 | 11730

6300 | 44000 | 8400 & 13400

Residuo TFOT

9220 4660 | 19330 | 5460 9130

8970 | 8070 | 70000

10500 |

| |

46000 20130‘ 24150‘ 33850| 51500

obtenidas con el Brookfield.

Los resultados sobre los residuos
de los ensayos de envejecimiento
muestran que en general los valores
de viscosidad Brookfield correspon-
dientes al RFTO son mayores que los
de TFOT.

Por los elevados valores de visco-
sidad alcanzados, la muestra E, que
posee un alto grado de modificacion
con EVA, es la que presenta las mayo-
res alteraciones por efecto de los ensa-
yos de envejecimiento. Ademas hay
marcadas diferencias entre las medi-
das de viscosidad capilar y rotacional
Brookfield, tanto en los asfaltos origi-
nales como en los envejecidos, lo que
pone de manifiesto el alto grado de
complejidad o alterabilidad de este
material.

Algo similar ocurre con la muestra
S, que también ha sido modificada
con SBS en forma importante. Otras
muestras ensayadas con un elevado
grado de modificacion con SBS,
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cuyos resultados no se informan, pre-
sentaron serios problemas en las
determinaciones de viscosidad, tanto
con los viscosimetros capilares como
con el rotacional.

Tambicn, en el caso de la muestra
S.se presenta el hecho de que es una
de las muestras con menor alteracion
luego de los ensayos de RTFO y PAV.
Esto podria ser explicado en razon de
que las caracteristicas que le imparte
el SBS al ligante modificado, hace
que el ensayo de RTFO no sea lo sufi-
cientemente agresivo, durante la expo-
sicion al aire en el ensayo. También
cabe la posibilidad de una degrada-
cion en las propiedades de oxidacion
polimero que conduciran a una menor
viscosidad final.

Con excepcion de las muestras E1
y S5 puede observarse que las medi-
das de viscosidad a 60° C efectuadas
por los dos métodos guardan una razo-
nable relacion. De cualquier manera
debe optarse por uno de los dos. A
nuestro juicio el viscosimetro rotacio-
nal Brookfield seria el método mas
adecuado para los AMP por la practi-
cidad operativa, la amplia gama de
velocidades de fluir con que puede
operar y la facilidad de poder trabajar
dentro de un amplio ambito de tempe-
raturas.

En ensayo de envejecimiento en
PAV pareceria ser un elemento impor-
tante para juzgar el envejecimiento a
largo plazo, aunque se deberia contar
con mayor experiencia para establecer
una equivalencia algo mas precisa con
lo que en realidad sucede durante el
envejecimiento en el camino.

Resumiendo, podemos decir que
los valores de consistencia se encuen-
tran afectados por el tipo de modifica-
dor y el grado de modificacion alcan-
zada. El ensayo de envejecimiento en

Carreteras - Noviembre 1999

Reometro de corte dindamico

RTFO pareceria el mas adecuado para
medir el envejecimiento a corto plazo,
siempre y cuando se le efectue la
modificacion de introducir la varilla
de acero para una mejor exposicion al
oxigeno de la pelicula del ligante

durante el ensayo.

3-3-3- Viscosidad a altas tempe-
raturas

Si bien este ensayo no se analizo
en esta oportunidad, se considera muy
importante conocer en los AMP la vis-
cosidad a temperaturas elevadas para
determinar adecuadamente las codi-
ciones de manejo en la planta asfaltica
y Is temperaturas optimas de mezcla-
do, colocacion y compactacion de las

mezclas astalticas.

Si bien a temperaturas que superan
los 130-140° C, los AMP ain pueden
presentar un comportamiento reologi-
co complejo, se considera que el vis-
cosimetro rotacional Brookfield es un
elemento sumamente adecuado para
medir la consistencia de estos ligantes

a temperaturas elevadas.
3-3-4- Modulo Complejo

El Reometro de Corte Dinamico
(DSR) (9) es utilizado para caracteri-
zar ¢l comportamiento viscoso y elas-
tico de los asfaltos. Esto se lleva a
cabo determinando el modulo de corte
complejo (G*) y el angulo de fase ()

G* es una medida de la resistencia
total de un material para deformar
cuando es repetidamente sometido a
esfuerzos cortantes. El mismo consis-
te en dos partes: Una parte eldstica (re-
cuperable) y una parte viscosa (no

recuperable).

() es un indicador de las cantida-
des relativas de deformacion recupe-

rable y no recuperable.

A altas temperaturas los asfaltos se
comportan igual que los fluidos visco-
s0s y a muy bajas temperaturas, como
solidos elasticos.

A temperaturas intermedias los

| 55 0 ¢



asfaltos se comportan como materia-
les viscoelasticos.

Midiendo G* y () se tiene una idea
mas completa del comportamiento reo-
logico de los asfaltos a las temperatu-
ras de servicio del pavimento.

En la Tabla Nro. 3 se presentan los
resultados obtenidos en las muestras
estudiadas a 60 °C.

Como puede observarse las mues-
tras con mayor grado de modificacion
E y S, son las que poseen los valores
mas altos del modulo complejo.

3-3-5- Ductilidad a 5y 25° C

Si bien las especificaciones ASTM
para AMP no tienen en cuenta ¢l ensa-
yo de ductilidad en sus especificacio-
nes para asfaltos modificados con
EVA y SBS, las especificaciones espa-

fiolas si lo contemplan a temperaturas
de 5y 25° C, mientras que las alema-
nas la especifican a 7,13 y 25° C para
sus distintos grados.

Como es por todos conocido el
ensayo de ductilidad es sumamente
discutido, contando con la aceptacion
de muchos y el desconocimiento de
otros.

El interés de este ensayo es tratar
de verificar el cambio de propiedades,
medidas por el ensayo de ductilidad
que sufren los AMP al ser sometidos a
los distintos ensayos de envejecimien-
to.

En la Tabla Nro. 4 se muestran los
resultados obtenidos de ductilidad a 5
Y25%C;

Si bien las especificaciones ASTM

Tabla Nro. 3: Mdédulo Complejo a 60° C

 Muesia Modiicador VA | b |
G‘lsen.“k_lia = 476 | 370
‘ e 983 | 449

00 |« | 7

Es ”E."|_§'“ l'_so_ -
EVA SBS | SBS | SBS
435 430 371 525
3,47 409 4,02 3,63 501

70 70

69‘79l73

Tabla Nro. 4: Ductilidad a 5y 25° C

EV)

OR
 Ductbiidad a 5°C Cm | 6 8
' Ductibiidad a 25 °C Cm

Ductibilidad a 5°C Cm

Ductibilidad a 25 °C Cm

| Ductibilidad a 5°C Cm ‘ 5

\
’ Ductibilidad a 25 °C Cm ‘ 9 14

56 52 68 41 60

+150

16 63 ‘ 31 47

108 27 123 +150 79

para AMP no tienen en cuenta el ensa-
yo de ductilidad en sus especificacio-
nes para asfaltos modificados con
EVA y SBS, las especificaciones espa-
fiolas si lo contemplan a temperaturas
de 5 y 25°C, mientras que las alema-
nas la especifican a 7, 13 y 25°C para
sus distintos grados.

Como era de esperar y es posible
observar en la Tabla Nro. 4, los valo-
res de ductilidad tanto a 5° C como a
25°C, son menores luego de los ensa-
yos de envejecimiento que el de los
asfaltos originales, pero sin llegar a
hacerlo en una forma muy significati-
va, en tanto que los resultados luego
del TFOT y el RTFO no presentan
variaciones importantes entre si.

Pareceria, en una primera aproxi-
macion, que las caracteristicas de duc-
tilidad no se verian seriamente afecta-
das por el efecto de la temperatura a
los que son sometidos los AMP.

3-3-6- Recuperacion elastica

Como fue dicho anteriormente, los
asfaltos presentan un comportamiento
reologico de tipo viscoelastico. La adi-
cion de un polimero incrementa su
componente elastica y ninguno de los
ensayos convencionales, con excep-
cion al de modulo complejo y angulo
de fase, ponen de manifiesto la elasti-
cidad y la recuperacion elastica.

Se conocen varios métodos para
evaluar las caracteristicas elasticas de
los AMP.

Entre los que se pueden mencionar
esta el que hace uso del microviscosi-
metro de placas deslizantes (10) (11),
donde una muestra del material a ensa-
yar es colocada entre dos placas de
vidrio paralelas y sometidas a defor-
macion por la accion de un esfuerzo
constante durante un tiempo fijo. El
ensayo se lleva a cabo a 15° C. A con-
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tinuacion se separa la carga v se mide
la recuperacion eldstica al cabo de un
cierto tiempo.

Los dos métodos mas empleados
por las especificaciones corrientes de
AMP son los que a continuacion se¢
describen: El primero que es muy uti-
lizado por su practicidad y que esta
incluido en la especificacion alemana
(12), se basa en el ensayo de ductili-

dad modificada.

El metodo emplea el mismo equi-
po que para los betunes convenciona-
les, la muestra es estirada a una velo-
cidad de 5 em/in hasta una deforma-
¢i6n de 20 cm. El hilo formado se
corta al medio y al cabo de 30 minu-
tos s¢ mide la recuperacion elastica,
expresandola como un porcentaje de

B S

la deformacion aplicada.

El segundo método y que es inclui-
do por varias especificaciones, entre
cllas, las de Espana. es el de recupera-
cion elastica por torsion ( ). Este meto-
do se basa en deformar por torsion
una muestra de AMP hasta alcanzar
un angulo de 180°. El resultado de
este ensayo es expresado como el por-
centaje del angulo recuperado después

de 30 minutos.

En la tabla Nro. 5 se presentan los
resultados obtenidos de los ensayos de
recuperacion elastica aplicando la duc-
tilidad modificada y por torsion.

Tal como puede apreciarse los valo-
res de recuperacion torsional son siem-

pre mas bajos que los de ductilidad

modificada, en un orden entre 2 y 3
veces mas bajos. Las diferencias entre
ambos métodos pueden ser debido a
las diferentes disposiciones espaciales
y uniones entre las cadenas de los dis-

tintos tipos de polimeros.

Lo que llama notablemente la aten-
cion es que no se observan cambios
importantes en los valores de recupe-
racion elastica luego de los ensayos de
envejecimiento. tanto en RTFO como
en TFOT, lo que estaria indicando que
las propiedades elasticas de los AMP
aqui estudiados no se van afcectados
por la temperatura ni el tiempo de
exposicion de los ensayos empleados.

4- Comentarios finales

En el presente trabajo se han estu-
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Tabla Nro. 5: Recuperacion Elastica: Ductilidad modificada y torsional.

. i =
Muestra Modificador EVA EVA

Ductibilidad modif. 20 cm,
30m,25°C %

Torsional 30 m, 25°C % 12 15

a7 42

79 63 95 82 91

49 34 63 25 36

Ductibilidad modif. 20 cm,
30m,25°C % il .

Torsional 30 m, 25°C % 12 14

Ductibilidad modif. 20 cm,
30m, 25°C %

Torsional 30 m, 25°C % 14 14

84 50 N 7 70
42 27 56 22 27
80 63 99 53 82
55 33 42 18 44

Torsional 30 m, 25°C % 14 14

diado 7 muestras de AMP con EVA y
SBS de produccion comercial en nues-
tro pais, con el objetivo de acumular
antecedentes en cuanto a ensayos y
valores a incluir en la normativa
nacional que se encuentra en prepara-
cion.

En esta oportunidad, se han eva-
luado una serie de ensayos que se con-
sideran de relevancia para ser inclui-
dos en una normativa, a la que se le
deberia incluir una serie de ensayos
complementarios tales como el de esta-
bilidad al almacenaje, punto de fractu-
ra Fraass, etc.

Respecto a los ensayos aqui aplica-
dos podemos emitir los siguientes jui-
cios de apreciacion:

a) En primer lugar hay que tener
muy en cuenta la atencion que sc debe
poner en la preparacion de las mues-
tras para ensayo. Es muy importante
establecer las condiciones de recalen-
tamiento, el tiempo de duracion que la
muestra puede permanecer caliente y

50 19 53 26 36

la velocidad de enfriamiento a la tem-
peratura de ensayo (historia térmica).
Operando bajo condiciones estrictas

se puede conseguir una buena repeti-
bilidad y reproductibilidad en los ensa-

yos practicados.

b) La alteracion producida en los
ensavos de envejecimicnto en labora-
torio depende, tanto del tipo de poli-
mero como de la cantidad adicionada
en la modificacion.

De los ensayos realizados se consi-
dera que el mas efectivo es el de enve-

jecimiento en pelicula fina rotativa

(RTFO). pero deberia realizarse con la
inclusion de la varilla de acero en el
frasco que rota para lograr una cfecti-
va exposicion al aire de la muestra en
ensayo.

¢) Se considera importante que una
especificacion cuente con un ensayo
de consistencia a 60° C para estar esta
temperatura muy relacionada con el
problema de las deformaciones per-
manentes en el camino.

Se considera aplicable para su
determinacion el método ASTM D
4402 que utiliza el viscosimetro rota-
tivo Brookfield, expresando la visco-
sidad a una velocidad de fluir igual a

1 seg. -1.

La determinacion del m’dolu com-
plejo a 60°C, pareceria ser un elemen-
to Gtil para conocer en forma mas o
menos precisa la consistencia de los
AMP a esa temperatura. El tnico
inconveniente es la no facil disponibi-
lidad de un equipo relativamente com-
plejo como el Reometro de Corte
Dinamico (DSR).

d) En cuanto al ensayo de recupe-
racion elastica, se considera que el de
ductilidad modificada deberia ser
incluido en las especificaciones de
AMP, aunque para los ensayos de
recepcion en obra se considera que el
de recuperacion torsional es mas prac-
tico ya que disponer de un Ductilome-

tro en obra no es facil.

Si bien no hay una correlacion
general entre ambos métodos, para la
recepcion en obra puede ser factible
que el provedor de un determinado
AMP indique al usuario cual ¢s la
equivalencia entre los dos métodos

para su producto.
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La D.PV. Mendoza, ha desarrollado una ambicioso Plan
de Obras, el mas importante de la década la inversion y los
trabajos en la infraestructura vial s¢ incrementaron notable-
mente. Sin dudas ¢l mayor aporte economico proviene del
Fondo Fiduciario, conformado por dineros resultantes de la
concesion de E.M.S.E.. Obras Sanitarias, Regalias Petroli-
feras y concesiones Hidroeléctricas, que el Gobierno de
Mendoza acertadamente destino gran parte al mejoramien-
to de la red vial. La inversion en Conservacion, Obras por
Administracion y por Contrato fue en 1998 de 27 millones
v en 1999 alcanzo los 35 millones de pesos.

El Plan de Obras Viales, se baso en cinco grandes gjes de
accion: VIALIDAD URBANA:; CAMINOS DE INTE-
GRACION RURAL: APOYO A LA PRODUCCION; CA-

00 2060 66

&

T\\ -, MINOS TURISTICOS y CORREDORES BIOCEANICOS,
i lkv,‘x OIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD LA D.PV. MENDOZA SALUDA A LOS
. TRABAJADORES VIALES EN SU DIA.
i “ OBREROS DEL PROGRESO”
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I. INTRODUCCION

Todos conocemos en estos ticmpos
el flagelo que representa para toda
nuestra sociedad la enorme cantidad
de muertos y heridos producidos
como consecuencia de los accidentes
de transito. La mayoria de ellos, no
obstante no disponen de estadisticas y
datos oficiales producidos en las
zonas urbanas de pueblos, localidades
y ciudades.

Incluida en una de estas situacio-
nes y tratando el caso de las rutas
nacionales, nos encontramos con las
denominadas travesias urbanas, donde
como consecuencia de una superposi-
cion de jurisdiceion, ley nacional
24 449, leyes provinciales v ordenan-
zas municipales, no es totalmente
claro el papel que cada ente interesado
liene y representa.

Estas circunstancias favorecieron y
favorecen la adopcion de medidas
inconsultas entre los entes involucra-
dos en cuanto al tratamiento de las tra-
vesias, y generan un marco propicio
para un desconcierto cada vez mayor
en los conductores y usuarios comu-
nes y fundamentalmente una creciente
desatencion y violacion de las medi-
das que se concretan.

Estos conflictos se pueden mensu-
rar en las travesias por ejemplo, si nos
remitimos a datos estimados disponi-
bles de la red nacional concesionada
jurisdiccion de la DNV, de la cual un
2 % de la longitud seria urbana. es
decir si la red concesionada alcanza

por el Ingeniero Raul Fernando Quintero - DNV

RED CONCESIONADA:
LONGITUD TRAVESIAS URBANAS - LONGITUD ZONA RURAL

2%

98%

| Longitud de Travesias Urbanas - Longitud Zona Rural

RED CONCESIONADA: ACCIDENTES CON Y SIN VICTIMAS
EN TRAVESIAS URBANAS - ZONA RURAL

19%

Accidentes Zona Rural

Accidentes Travesias Urbanas

RED CONCESIONADA:
VICTIMAS FATALES TRAVESIAS URBANAS - ZONA RURAL

22%

78%

Accidentes Travesias Urbanas Accidentes Zona Rural

Fuente: Informe de Divulgacion N° 5 Division Seguridad Vial- DNV, Fuente: D.N.V. Gerencia de Planeamiento, Investigacion
y Control - Diagnostico, Plan Estratégico, Innovacion Tecnologica. Plan de Obras “. Marzo de 1999

casi 9.000 km., unos 180 km. de lon-
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gitud pertenecen a zonas urbanas.

En ellas se ha determinado que se
producen aproximadamente el 19 % de
accidentes con y sin victimas y un 22
% de victimas fatales. Es decir en pro-
porcion a su longitud, un 950 % y un
1100 % mas respectivamente que en
las zonas rurales. Dichas estadisticas se
resumen en los graficos si-guientes.

Si bien esta situacion se manifiesta
en la red nacional de mayor uso y

resulta poco serio hacer extensivo estos
numeros a los demas sistemas de ges-
tion existentes en la red nacional, es
evidente que la influencia de las trave-
sias urbanas en la siniestralidad del
total de la red nacional amerita dedica-
cion, estudio, investigacion, debate y
difusion en todos los foros. Un mayor
conocimiento de todas las partes invo-
lucradas posibilitara acotar los niveles
antes citados.

2. ATENCION DE LOS
MUNICIPIOS Y DEL ESTADO
NACIONAL

El estado ha tenido en general en
las cuestiones referentes a las travesias
urbanas un papel de escasa participa-
cion. Me atrevo a opinar que serian tres

los motivos de tal posicion. En primer
lugar como consecuencia de una falta
de coordinacién y acuerdos basicos
con los municipios, en segundo lugar a
raiz de restricciones presupuestarias, y
por Gltimo en un alto porcentaje debido
a una falta de informacion y de conoci-
miento (tanto de los estado como de
los municipios) de lo que una travesia
urbana implica y significa.

Todo ello favorecio muchas veces

dejar librado a consideracion de los
municipios el tratamiento en relacion a
las condiciones geométricas de disefio,
de senializacion horizontal y vertical,
de ordenacion y regulacion del transito,
de limitacion de la velocidad, y porque
no decir también de planeamiento urba-
no.

Estas situaciones pueden observarse
en localidades o ciudades vecinas
comunes a un mismo corredor, donde
un municipio en funcion de un criterio
determinado decide y genera acciones
propias en la travesia urbana, distintas
a la un municipio vecino sobre la
misma ruta nacional.

Esta falta de uniformidad en los tra-
tamientos urbanos desorienta al usua-
rio, fundamentalmente al conductor del
transito pasante, cuyo itinerario por tra-

tarse muchas veces de rutas troncales
resulta muy importante, entonces como
su viaje tiene una programacion mas o
menos rigurosa (basicamente aquella
correspondiente al transito pesado y de
pasajeros), no estd dispuesto a perder
demasiado tiempo en la travesia. Sia
ello le sumamos que en general los sis-
temas de regulacion tales como los
semaforos, tienen ciclos, fases y coor-
dinacion, fijados sin un estudio adecua-
do y en desmedro del transito pasante,
se favorece el incumplimiento de la
regulacion pretendida y potencia los
conflictos y riesgos tanto con el transi-
to local, el pasante y los peatones.

Otra situacion importante y muy fre-
cuente es la de aquellas travesias donde
se han ejecutado variantes, pero que
actualmente se encuentran desactuali-
zadas ante el desarrollo urbano hacia
ellas.

Dentro del caso anterior se dan dos
alternativas usuales, una donde se
transfiere el dominio de la ex ruta al
municipio o a la provincia, y la otra
donde el estado se queda con el domi-
nio. En ambos casos en general no se
prevé su tratamiento o mejora.

Podriamos hacer una clasificacion
de las situaciones de las travesias urba-
nas en cuanto a quien tiene el dominio,
quien hace o trata las mejoras y si las
concensua o no, pero es evidente que
solo aquel cuyo tratamiento o mejora
de la travesia urbana se obtiene por un
acuerdo entre todas las partes interesa-
das, tiene la probabilidad de obtener
resultados mas efectivos en cuanto a
seguridad vial y razonabilidad para que
sean tolerables y aceptadas por todos
los usuarios, ya se trate de conductores,
usuarios, peatones o habitantes.

3. SOBRE LOS TRATAMIENTOS O
MEJORAS

Una medida de que los tratamientos
o mejoras en general no han sido del
todo adecuadas, surgen de los analisis
efectuados por la Division Seguridad
Vial de la D.N.V. desde el afio 1997,
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donde del 100 % de casos tratados
para las travesias urbanas, un 70 %
arrojan ser peligrosos para un nivel de
confianza mayor del 50 % ("Método
del Control de la Tasa - Tomo XII -
Estudio de Seguridad de Transito -
DNV [1980").

Mas alin, en muchos de esos casos
se han determinado Tramos de Con-
centracion de Accidentes (TCA), en
correspondencia con algiin kilometro
de la travesia.

Haber dejado a consideracion de
los Municipios el tratamiento de las
areas urbanas en general, puso tam-
bién de manifiesto por un lado la esca-
sa planificacion y organizacion urbana
de los municipios y por otro lado una
politica equivocada cuando esta exis-

te. En los dos casos significo dejar cre-

Ingenieria Vial™

cer y desarrollar la ciudad hacia y en
proximidades de las rutas nacionales,
definiéndose localizaciones que ape-
nas respetan como limite la zona de
camino, propiciandose la construccion
de barrios, industrias y otros asenta-
mientos. Todos ellos generadores de
importantes movimientos peatonales y
vehiculares e innumerables cruces a la

ruta.

4. LA “FRICCION" Y LA
RESTRICCION DE LA
VELOCIDAD

Una medida de los conflictos origi-
nados por el desarrollo urbano en las
inmediaciones de la ruta. se puede
interpretar fisicamente como una fric-

cion entre el transito local transversal

y de dransportes

o peatonal y el pasante

En esta friccion -que influye tam-
bién negativamente sobre el medio
ambiente-, empieza a tener una impor-
tancia significativa la velocidad del
transito pasante y por tanto la seguri-
dad vial de la travesia. Es claro que no
existe un valor determinado de pobla-
cion a partir del cual se empicza a sen-
tir este problema, por lo que cada
poblacion necesita estudiarse en
forma particular dado los maltiples y
diversos factores que en conjunto
influyen sobre la friccion mencionada.

Es claro entonces que uno de los
objetivos fundamentales es influir en
el comportamiento del conductor y en
su velocidad, de manera que esta ulti-
ma se reduzca hasta niveles adecua-

dos y seguros durante su paso por la

Proyectos

Direccion e Inspeccion de Obras

Ingenieria Hidraulica

y Sanitaria
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d = ancho de calzada de un carril

=
I

d = distancia entre lineas de edificacion< 13,30 m;

= dist. entre borde de calz. y linea de edif. < 3 m;

Vel. inferior a 60 Km/h
Vel. inferior a 60 Km/h
Vel. inferior a 60 Km/h

< 3,65 m;

Zona Urbana Dispersa

Zona Urbana Compacta

60 Km/h

80 - 100 Km/h N.L

80 - 100 Km/h N.L

Donde N.L. significa no limitar especificamente, manteniéndose la velocidad
maxima permitida antes de ingresar a la travesia urbana.

travesia. También es claro que para que
una limitacion de la velocidad sea res-
petada y exigible debe ser razonable al
usuario. Es decir la velocidad maxima
permitida debe ser la mayor posible
compatible con las condiciones de visi-
bilidad existentes, proteccion adecuada
para peatones, un adecuado nivel de
seguridad de los usuarios y un aumento
aceptable del costo de operacion de los
vehiculos (se debe facilitar el paso
medianamente rapido del transito
pasante prioritario).

Lo expuesto hasta aqui destaca la
gran importancia que tiene una gestion
adecuada en el tratamiento de una tra-
vesia urbana.

Si por razones presupuestarias no se
tiene previsto construir una variante a
un centro poblado en el mediano plazo,
bueno es necesario tomar una posicion
mas activa y no temer a tratar con los
municipios sobre tratamientos o mejo-
ras en las travesias, por que los costos
son poco significativos y con seguridad
los beneficios seran muy importantes.
Por otra parte las erogaciones que fre-
cuentemente efectian los municipios
con el efecto de mejorar las travesias,
por lo general no tienen un diseno y jus-
tificacion desde el punto de vista de la
seguridad, por lo que se gasta mal y la
mejora no tiene la eficacia esperada.

Un avance importante en cuanto a la

o

restriccion de la velocidad, han sido
recientemente consideradas por la
DNV en su “Version Preliminar de la
Norma de Senalizacion en Rutas que
atraviesan Zonas Urbanas - 1998 ",
adoptando como criterio basico para
definir la mayor o menor friccion, la
separacion entre lineas de edificacion,
ancho de calzada y entre el borde de la
calzada y la linea de edificacion. Para
dicha estrategia se tom6 como fuente la
Instruccion 8.1.1C Espaiiola segln la
tabla al pie de pagina.

La citada version preliminar trata

también en base a un modelo de dece-
leracion, el esquema de un escalona-
miento adecuado de las senales de velo-
cidad maxima hasta llegar a la de res-
triccion en la zona urbana, como asi
también otras medidas complementa-
rias.

Este reciente documento de trabajo,
en principio resulta una herramienta
valida a la hora de decidir sobre la velo-
cidad de restriccion en las zonas urba-

nas, de manera que esta resulte razona-
ble.

5. LOS PROBLEMAS QUE
INCREMENTAN LOS CONFLICTOS
Y LA INSEGURIDAD €N LAS
TRAVESIAS

Se pueden resumir de la siguiente
manera en orden de importancia:

5.1.  Planificar el crecimiento urbano
hacia la ruta nacional, haciéndola
participe de su trama urbana y favo-
reciendo el acceso a la misma a tra-
vés de cruces a nivel cada 100 m en
general.

Comentario:
Intentar que el transito pasante com-
parta los movimientos y la dinamica

Ruta Nacional N° 7 - San Andyrés de Giles
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del transito local, tiene los peores
efectos y resume mal un concepto
basico que debe modificarse.

5.2 Disenar la calzada aumentan-
do sin justificacion ¢l nimero de
carriles, o bien pavimentando las
banquinas dejando el resto de la
zona de camino de suclo, sin trata-
miento de las margenes.

Comentario:

Si la premisa fundamental es obte-
ner una reduccion de velocidad en el
transito pasante, con este criterio favo-
recemos el mantenimiento o incre-
mento de la velocidad, por cuanto no
obstante existir una restriccion de la
velocidad a traveés de la senalizacion
vertical, el mensaje que en principio
recibe el conductor es “tengo una cal-
zada mas ancha, puedo ir a mas velo-
cidad porque ante cualquier eventuali-
dad tengo espacio para efectuar algin
tipo de maniobra,

Por otra parte, como la banquina ya
sea esta de suelo o pavimentada es
apta para ser utilizada por el transito
vehicular, origina conflictos con los
peatones que también transitan por
ella al no existir un espacio exclusivo

para su circulacion.
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7 Intersecciones importantes sin

canalizar los movimientos o darse-
nas de esperas o estacionamiento

en lugares inadecuados.

Comentario:

Las primeras favorecen tanto los
movimientos erraticos como de aque-
llos que se encuentran prohibidos (gi-
ros a la izquierda, en U, etc.). Las
segundas por ejemplo cuando se colo-
can en la bocacalle (para giros a la
derecha o bien para ascenso o descen-
so de pasajeros), hacen pereibir la
existencia de otro carril cuando en rea-

lidad no lo es.

5.4. Cruces semaforizados donde
los ciclos. fases v coordinacion no
se justifican y castigan al triansito
pasante de la via principal.

Comentario:

Ya habiamos citado precedente-
mente a modo de ejemplo esta situa-
cion, que muchas veces induce al
usuario a su incumplimiento, hacien-
do poco efectiva la regulacion preten-
dida y potenciando los conflictos y
riesgos tanto los conductores como
peatones. Por otra parte se aumenta

significativamente el costo de opera-

cion de los vehiculos.

3.5, Deticiente demarcacion hori-
zontal, algunas veces inexistentes,
sin un diseno adecuado, con esca-
SO mantenimiento y con escasa
retroreflectancia por la presencia

de suelo en la calzada.

5.6. Deficiente senalizacion verti-
cal, generada por senales mal colo-
cadas, fuera de norma, no manteni-
das 0 en contradiccion con la
misma senalizacion vertical o la
demarcacion horizontal.

5.7 No tratamiento de los inicios,
tramos y fines de las travesias
cuando se deciden cjecutar varian-

les.

5.8. Proteccion imadecuada de las
columnas de los sistemas de ilumi-
nacion o de cualquier otro disposi-

tivo que se considere un obstaculo.

6. SOBRE LOS TRATAMIENTOS
O MEJORAS POSIBLES

Es muy escasa la experiencia en
nuestro pais tanto por parte de los
municipios como del estado nacional
sobre los tratamientos 0 mejoras en
las travesias, por lo que es necesario
en principio rescatar los ejemplos dis-
ponibles en nuestro medio y funda-
mentalmente la experiencia interna-
cional sobre la materia, adecuada por
supuesto a nuestros usos para luego
mejorarla o modificarla conforme a
las cfectividades que puedan determi-

narsc.

7. ETAPAS QUE DESDE €L
PLANEAMIENTO Y
PROGRAMACION DEBEN
TENERSE €N CUENTA

Lo expuesto conlleva inicialmente
a una necesaria planificacion y pro-
gramacion. La primera para fijar
determinados objetivos y formular
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alternativas para alcanzar esos objeti-
vos y elegir la alternativa mas adecua-
da. La segunda para programar las
mejoras en el tiempo, estableciendo un
calendario, prioridades y asignacion de
Tecursos.

Por otra parte y atento a que concre-
tar un programa de mejoras podria sig-
nificar poner en marcha algunas inno-
vaciones, estas podrian a llegar a ser
contraproducentes, por lo que la con-
crecion de las medidas en lo posible
debe ser gradual de manera que tengan
un tiempo de asimilacion y acostum-
bramiento por parte de todas las partes
que intervienen, es decir técnicos de las
administraciones, constructores, con-
ductores, usuarios, peatones y pobla-
cion. Asi una estrategia adecuada
puede ser ir probando paulatinamente
la aplicacion de una medida determina-
da en una nueva travesia, cuando nos
aseguremos que esta tiene la efectivi-
dad esperada. Ruta Nacional N° 22 - Médano

Finalmente como toda actividad pro-
gramada, se debe prever inicialmente la
participacion de todas las partes invo-
lucradas, una gestion definida, finan-
ciacion, coordinacion de las etapas, opi-
nion piblica, control y evaluacion, difu-
sion y conservacion y explotacion.

Km 174 - Arrecifes - Ruta Nacional N° 8

CONCLUSIONES

Es evidente que sobre el tema en
cuestion, estamos en la progresiva cero
y que es largo el camino a recorrer.

También pareciera que por una cues-
tion de educacion y cultura, tanto deci-
siones politicas como profesionales no
estamos preparados para debatir y acor-
dar estrategias.

No obstante ello resulta imperioso
seguir investigando y difundiendo en
distintos ambitos, la necesidad de pro-
gramas de mejoras en la seguridad vial
(incluidas las travesias urbanas), por-
que concretarlas significard tener la
posibilidad de acotar los indices de acci-
dentes y amortizar en poco tiempo las
inversiones realizadas con la disminu-
cion de los sufrimientos evitados.
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