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EDITORIAL
Por el Presidente de la AAC

Ing. Guillermo Cabana

Presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras

Editorial

CONTINUAR TRABAJANDO JUNTOS
POR MAS Y MEJORES CAMINOS

En este Ultimo numero del afio de nues-
tra Revista Carreteras contamos con
numerosos hechos para compartir. Pero
también con acontecimientos que nos
deben llamar a la reflexion a todos los
gue conformamos el sector vial.

Recordemos la creacion de nuestra
asociacion en 1952. Los objetivos de los
fundadores fueron reunir en un orga-
no independiente, sin filiacion politica,
a todos los sectores del quehacer vial,
sean publicos o privados, con el Unico
propdsito de favorecer el desarrollo
adecuado de una red vial apta para el
crecimiento de nuestro pais.

Entonces estaba todo por hacer, todo
por descubrir. Normas, tecnologias, mé-
todos de trabajo, materiales.

Asi, se reunieron la Direccion Nacional
de Vialidad (el Estado) y los ingenieros,
los constructores, los usuarios y los edu-
cadores en la busqueda de hacer una
red fundamental para el desarrollo de
nuestro pais.

Y su tarea fue fecunda.

Hoy, 63 afios después, estamos en el
inicio de una nueva gestidon de gobier-
no. Asistimos a la novedad de la confor-
macion de un Ministerio de Transporte
qgue nuclea a todos los modos, tanto el
fluvial, como el aéreo y el terrestre, sea

ferrocarril o carretero. Y quien tiene la
responsabilidad de llevar adelante las
politicas de esa cartera, en su primer
mensaje publico, planted un objetivo
claro para el sector vial y realizé un fuer-
te llamado.

El objetivo claro: Que nadie mas muera
en las rutas de nuestro pais.

El llamado: A la responsabilidad de to-
dos para que ello ocurra, para que las
obras se hagan en tiempo y forma, para
brindar una red cuyas caracteristicas
sean un aporte fundamental para con-
seguir el objetivo planteado.

Celebramos este claro llamado al traba-
joy al esfuerzo conjunto, que comparti-
mos totalmente y que coincide con bue-
na parte de las tareas que hemos venido
desarrollando durante todo este afio.

También se alinea con el impulso crea-
dor de nuestra institucion: todos juntos,
Estado y particulares, proyectistas, cons-
tructores, funcionarios, empresarios,
educadores, por mas y mejores caminos.

También estamos terminando el afio
conmovidos por un grave accidente en
nuestras rutas, que enluta a decenas de
familias de la Gendarmeria Nacional -tan
claramente involucrada en el sector vial- y
llena de congoja a millones de argentinos.
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A los familiares de las victimas y sus co-
legas les hacemos llegar nuestras mas
sentidas condolencias. Un accidente la-
mentable, con un inusitado numero de
victimas: jovenes, con familias, padres,
hijos, esposas.

Y mas alla de que las pericias nos diran
con el tiempo cudles fueron las causas
de este terrible hecho, debe llamarnos
también a la reflexidn sobre la condicién
de nuestras rutas en sus distintos aspec-
tos: disefio, construccion, mantenimien-
to. éPodriamos haber hecho algo para
que el saldo de este accidente no fuera
tan grave? Esa pregunta la debemos res-
ponder todos. Los que proyectaron ese
tramo de ruta. Los que lo construyeron,
la empresa, sus profesionales y técni-
cos. Los que la inspeccionaron. Y los que
atienden su estado de conservacion y
mantenimiento.

Este afio desde nuestra asociacion he-
mos iniciado el camino hacia Vision
Cero. Y de eso se trata. Lo que el Ministro
de Transporte planted en su primera alo-
cucion tiene su respuesta en esta vision.

Nuestro dolor por el accidente tiene
que movilizarnos en el sentido correcto,
en hacer de Vision Cero la forma de en-
carar el tema de la siniestralidad.

El Estado es el principal responsable de
brindar un sistema de transporte seguro
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y sin duda debe afrontar el desarrollo
de las acciones tal como lo prevé el pro-
grama de Visién Cero. Pero todos somos
responsables y asi debemos sentirnos
para que esto no ocurra nunca mas. Y en
esa direccién seguiremos trabajando.

Como deciamos anteriormente, tene-
mos numerosos hechos que compartir.

Encontrardn en nuestras paginas, por un
lado, la celebracién del Dia del Camino y
la descripcidn de las obras que fueron ga-
lardonadas. Una vez mas, debemos acla-
rar que todas las obras son perfectibles.
Por ser actos del hombre, siempre es po-
sible mejorarlas. No hablamos de obras
perfectas, sino de obras que resultan en
un aporte significativo para nuestra so-
ciedad, y que por eso nos enorgullecen.

Recorreremos un tramo de la Ruta
Nacional N°40, en la mitica Cuesta de
Miranda, que hasta hoy era un duro y
riesgoso trayecto, con un paisaje increi-
ble, en el cual se ha aplicado toda la tec-
nologia para hacer una ruta comoda y
segura de transitar para disfrutar de be-
llos paisajes y acortar sensiblemente los
tiempos de viaje.

Transitaremos también una nueva sec-
cion de la Ruta Provincial N°15, en La
Rioja, que conecta a la ciudad de Chi-
lecito con el pueblo de Guanchin, ge-
nerando importantes beneficios para la
zona y su productividad.
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Podremos observar y valorar importan-
tes avances en obras urbanas de signi-
ficacion como la Avenida General Paz,
las autopistas urbanas de la Ciudad de
Buenos Aires o la transformacion de la
costanera de la ciudad de Posadas, to-
das ellas soluciones adecuadas para los
sitios en que fueron implantadas.

También daremos luz sobre dos acon-
tecimientos importantes del quehacer
vial. Por un lado, la exitosa concrecion
en Bariloche del CILA 2015, principal
congreso mundial de habla hispana en
el rubro de los pavimentos asfélticos,
que se desarrolld con la organizacion
fundamental de la Comisiéon Permanen-
te del Asfalto y nuestra activa colabora-
cién y participacién. Un congreso que va
en la direccidén que sefialdbamos: accio-
nes claras para mejorar la tecnologia en
nuestras obras y la calidad de nuestros
pavimentos, para hacerlos mas durables
y seguros. Celebramos el éxito de este
encuentro y como lo planteé uno de los
organizadores, esperamos ferviente-
mente que tanta tecnologia que se ha de-
sarrollado se plasme en un uso adecuado
y que pronto sea adoptada por el sector
vial para el bien de nuestros caminos.
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También debemos destacar nuestra par-
ticipacién en el 25° Congreso Mundial
de la Carretera, organizado por la Aso-
ciacion Mundial de la Carretera (AIPCR-
PIARC), en Sedl, Republica de Corea. Fue
la coronacién de cuatro afios de parti-
cipacidn intensa de nuestros delegados
en los distintos comités técnicos que
desarrollaron sus trabajos, con la con-
currencia de los mejores expertos del
mundo, en los distintos tdépicos trata-
dos. Este congreso que nos sorprendid
por la cantidad de participantes, por la
calidad de las sesiones técnicas y por el
alto nivel de la exposicion.

Fue en este congreso que tuvimos la
oportunidad de presentar nuestras ex-
periencias en diversas sesiones y de par-
ticipar activamente, siendo muy valora-
da la presencia argentina, sobre todo en
estos momentos en los que el debate
sobre el uso del espafiol en la asociacion
es un punto fundamental en la agenda.

Queremos compartir también que se-
guimos trabajando en el desarrollo de
normas que hardn en el futuro a un me-
jor disefio y construccion de nuestros
caminos y que seguramente veran la luz
el préximo afio.

Con el compromiso de continuar en el
camino que trazaron nuestros funda-
dores, queremos seguir aportando a
la vialidad argentina todo aquello que
seamos capaces de generar para lograr
una mayor eficiencia en la construccién,
operacién y mantenimiento de nuestra
red de caminos.

En ese sentido los convocamos a todos
a acompaiarnos en este sendero que
tendra en el proximo afio una cita obli-
gatoria: el XVII CONGRESO ARGENTINO
DE VIALIDAD Y TRANSITO, que nos re-
unira en la ciudad de Rosario del 24 al
28 de octubre, con la participacion de

R

la Comision Permanente del Asfalto,
del Instituto del Cemento Portland de
Argentina y de ITS Argentina, ademas
de numerosos actores del sector que
también participan en su organizacion.
Es una cita infaltable en un afio que sin
duda nos reclamard mucho trabajo y
compromiso.

Les deseamos un feliz fin de afio a to-
dos y un prospero 2016, para que to-
dos nuestros anhelos se conviertan en
mejores soluciones para los caminos de
nuestra patria.
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Construyendo Argentina

PETROQUIMICA
PANAMERICANA S.A.

PLANTA FABRICACION ZARATE:
FABRICACION DE EMULSIONES ASFALTICAS Y DILUIDOS
MEZCLAS ASFALTICAS EN FRIO PARA
PAVIMENTOS URBANOS Y SUBURBANOS
VENTA Y ENTREGA EN OBRA DE ASFALTOS Y FUEL-OIL

TEL. FIJOS :(011) 4747-2358 / 4732-0393

CELULARES:(011) 15-3909-6097 / 6494-4700 / 4143-2034
PARQUE INDUSTRIAL ZARATE - Pcia. de Buenos Aires
porelbuencamino@sion.com
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Nacionales e Internacionales

Proximos
EVENTOS 2016

3R> ANNUAL ROADS

AND HIGHWAYS CONFERENCE

Del 7 al 9 de marzo

Kuala Lumpur, Malasia
www.roadsandhighwayslse.marcusevans.com

INTERTRAFFIC AMSTERDAM 2016
Del 5 al 8 de abril

Amsterdam, Paises Bajos
www.intertraffic.com/amsterdam/

TRANSPORT RESEARCH ARENA
Del 18 al 21 abril

PGE Narodowy, Varsovia, Polonia
www.traconference.eu

20° REUNION DE

PAVIMENTOS URBANOS

Del 1 al 3 de junio

Floriandpolis, Santa Catarina, Brasil
WWW.rpu.org.br

IT INTERCILA 2016

25 de junio

Madrid, Espana
www.intercila.asefma.es

V CISEV - CONGRESO IBEROAMERICANO
DE SEGURIDAD VIAL

Del 18 al 20 de octubre
Santiago de Chile, Chile
www.ichasfalto.cl

XIX CONGRESO PANAMERICANO DE
INGENIERIA DE TRANSITO,
TRANSPORTE Y LOGISTICA 2016
Del 29 al 30 de septiembre

Meéxico D.F., México
www.panam2016.iingen.unam.mx
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Cengreso Argenting
de Vialidad y Trinsilo

XVII CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

Del 24 al 28 de octubre de 2016

Rosario, Argentina
» www.congresodevialidad.org.ar

El XVII Congreso Argentino de Vialidad y Transito sera un foro de ideas
acorde a los desafios que la vialidad y el transporte de Argentina y la
region enfrentan para los proximos afios. Esta nueva edicién permiti-
rad el intercambio de conocimientos y la transferencia tecnoldgica, en
un dambito ideal para el debate de ideas entre expertos nacionales e
internacionales.

Como ya es habitual, se abarcard un amplio espectro de temas dentro
de una vision amplia y multidisciplinaria de la problematica vial, que
comprendera innovaciones en la construccién de caminos, puentes y
tuneles; la planificacidn de la logistica en las ciudades y las soluciones
para la movilidad urbana; el disefio geométrico y el desarrollo de siste-
mas inteligentes de transporte, entre otros.

Los Congresos Argentinos de Vialidad y Transito han superado las fron-
teras del pais y ya son un evento regional e internacional. Por eso este
XVII Congreso serad uno de los foros técnicos mas trascendentes del afio.

Dirigido a:

Profesionales, técnicos, docentes, estudiantes, investigadores y funcionarios de todos los niveles
(nacional, provincial y municipal) de nuestro pais y del exterior. Consultores, constructores, pro-
yectistas, proveedores, auditores y todos aquellos involucrados en el quehacer vial.
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Construimos Desarrollo ROVELLA CARRANZA

YIADUCTO DEL PORTEZUELD | Prov, de San Luis

VIADUCTO DEL
PORTEZUELO

www.rovellacarranza.com.ar

Desvio a Pescadores Km 89 - San Luis (DSTOOXAB) - Argentina - Tel: 0266 - 4536100 | Moreno 870 - Piso4 - CABA (C1091AA0) - Argenting - Tel: 011 - 4342 2845/46
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Se realiz6 la Cena de Celebracion y la entrega
de distinciones a las Obras Viales del Ano

La Asociacion Argentina de Carreteras organizo el miércoles
7 de octubre la tradicional cena de celebracion del Dia del
Camino, en el Hotel Panamericano de Buenos Aires.

Como ya es habitual, el evento fue el lugar ideal para que la fa-
milia vial y del transporte por carretera realice un balance del
afio transcurrido, intercambie experiencias y reflexione acerca
del presente y el futuro del sector, en un clima de camaraderia
y cordialidad.

El perfeccionamiento de un sistema de transporte eficiente y
sostenible en el tiempo es fundamental para el crecimiento del
pais. Y el transporte carretero es, sin dudas, el centro de grave-
dad de ese sistema, por lo que la inversion en infraestructura
vial resulta vital para el desarrollo y crecimiento de la Nacion.

En este contexto, el lema de nuestra asociacion -“Por mas y
mejores caminos”- conserva una vigencia esencial y por ello,
como ya es de costumbre, se entregaron los premios a las mejo-
res obras viales del afio, galardones que recaen en aquellos em-
prendimientos que por sus méritos pueden servir de ejemplo y
modelo para futuras realizaciones. Como cada afio, la cena del
Dia del Camino concentré a los principales referentes del sector
vial, autoridades, empresarios, académicos, cdmaras, profesio-
nales, técnicos y trabajadores vinculados al camino.

Entre los mas de 450 invitados, se destaco la presencia del
Ing. José Francisco Lopez, Secretario de Obras Publicas de la
Nacion; el Dr. Luis Beder Herrera, gobernador de la Provincia
de La Rioja; el Cdor. Sergio Casas, vicegobernador de La Rioja;
el Ing. Nelson Periotti, Administrador General de la Direccidon
Nacional de Vialidad; el Ing. Jorge Rodriguez, presidente del
Consejo Vial Federal; el Ing. Gustavo Gentili, Director Ejecuti-
vo del Organo de Control de Concesiones Viales (OCCOVI); el
Ing. Juan Chediack, presidente de la Camara Argentina de la
Construccidn; el Agrim. Jorge Pinto, presidente de la Cdmara
Argentina de Consultoras de Ingenieria (CADECI), entre otras
autoridades vinculadas al sector vial.
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El acto comenzé con las palabras del presidente de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Ing. Guillermo Cabana, quien le
dio la bienvenida a los presentes y asegurd que “la red vial es
uno de los principales activos del pais y nos enorgullece cola-
borar en su crecimiento. En los ultimos afios ha crecido para
bien y estamos seguros de que ante el proximo cambio de au-
toridades su desarrollo seguird en alza de manera sostenida.
Nos comprometemos a acompafiar a la futura gestion”. Luego
agregd: “En reiteradas ocasiones hemos expresado nuestra sa-
tisfaccion por la importancia que se le dio en el ultimo tiempo
a la inversion vial, lo que permitio ampliar en varios miles de
kildmetros la red pavimentada, como también generar vias de
mayor capacidad, dando respuesta a una sentida y posterga-
da necesidad, como en el caso de la Autopista Buenos Aires
— Rosario - Cordoba o la Ruta Nacional N°14, entre otras que
oportunamente distinguimos en estas cenas. También elogia-
mos oportunamente la decision de extender el exitoso Sistema
C.Re.Ma. a gran parte de la red vial nacional, en funcion del
excelente estado que habian alcanzado las rutas bajo esa mo-
dalidad durante mds de una década”.

De igual modo, Cabana subrayé: “Creemos, sin embargo, que
aun nos debemos mds. La inversion que ha crecido de manera
sostenida y significativa en la ultima década no resulto suficien-
te. Aun tenemos un atraso en la capacidad de muchas rutas,
que debemos revertir. Contamos con numerosas vias que ne-
cesitan mejoras, tales como la pavimentacion de banquinas u
otras medidas similares, para lograr darles mayor seguridad y
confort para el usuario. Ademds, el Sistema C.Re.Ma. ha sufrido
un atraso en su reimplementacion, con el grave perjuicio que
ello representa tanto para la economia del Estado y del trans-
porte, como también para la seguridad de nuestros usuarios, al
transitar por rutas que no cuentan con el mantenimiento ade-
cuado. Creemos que es maravilloso construir grandes obras,
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de las que nos sentimos orgullosos, pero es también funda-
mental mantener diligentemente el patrimonio que hemos sa-
bido construir y asegurar las vidas de nuestros compatriotas. Es
importante que comprendamos que el mantenimiento resulta
una actividad y responsabilidad ineludible del Estado, que de-
berd arbitrar los medios necesarios para darle una red segura
y eficiente a nuestra patria. En ese sentido, bregamos porque
en un futuro inmediato las proximas autoridades retomen la
aplicacion de sistemas de gestion de la conservacion, ya sea el
Sistema C.Re.Ma., concesiones de peaje con una tarifa razona-
ble o cualquier otro medio que resulte apto para el mismo fin.
De una cara de la moneda estd la construccion y del reverso, el
mantenimiento de la obra; es inconcebible plantear una sin la
otra. Ambas son socias con un tnico beneficiario: el usuario”.

En el cierre de su discurso, Cabana afirmé que “éste es un mo-
mento especial que vive nuestra nacion. Deberiamos aprove-
charlo y asumir una mayor obligacion en estos aspectos, pues
mejores caminos, y mejor conservados, es también una tarea
de todos nosotros”. Y agregé que “hay una frase que hacemos
nuestra: La calidad de nuestras obras, nunca es un accidente;
siempre es el resultado de un esfuerzo de la inteligencia con-
junta. Por eso los invito a tomar un serio compromiso para el
bien de todos nuestros conciudadanos, y que haya en el futu-
ro muchas mds obras que celebrar y muchas mds reuniones
como éstas. Por mds y mejores caminos, feliz dia para todos”.

A continuacidn, el Ing. José Francisco Lépez, Secretario de
Obras Publicas de la Nacién, tomd la palabra y centré su dis-
curso en la expansién de la red vial en los ultimos doce afios,
la importancia de tener una concepcién federal del pais y el
rol de la industria de la construccion como pilar fundamental
para el crecimiento de la economia.

Dia del Camino 2015

Lépez destacd: “Teniamos 900 kildmetros de autopistas pero
puestas en un solo lugar. En cambio ahora triplicamos ese nu-
mero pero distribuido en diferentes lugares, de acuerdo a las
necesidades del trdnsito”. Y agrego: “Argentina tenia una red
puertocéntrica, donde todo el desarrollo vial se ubicaba en
la zona costera del pais. No teniamos nada sobre el Corredor
Cordillerano, pero tampoco en el noroeste, donde habia una
ruta nacional que llegaba a Formosa y a partir de ahi pasaba
a ser ruta provincial. Hoy se habilito alli el Eje de Capricornio y
empezamos a ver como se generaba vinculacion con Chile, al
abrirse muchos pasos. Gracias a la inversion publica esta red
puertocéntrica se empezo a extender”.

Por ultimo, Lopez insté a los presentes a “seguir trabajando
fuertemente en un proceso de sostenimiento porque es impor-
tante no solo tener una red vial para el crecimiento de la eco-
nomia, sino que es fundamental tener una red vial que incluya
a todo el pais”.

Finalizados los discursos, se realizé la entrega de las distin-
ciones a las mejores obras viales finalizadas durante el afio.
En cada caso se premié al organismo comitente, a las em-
presas constructoras, a los proyectistas y a los consultores,
todos ellos representantes de la enorme cantidad de profe-
sionales y trabajadores que participan activamente de las
distintas facetas que hacen a la concrecién de una obra.

Como cierre de la noche, el Ing. Periotti fue el encargado de
realizar el brindis y dirigié unas breves palabras para agra-
decer a todos los presentes por “el compromiso con el desa-
rrollo vial del pais y el acompafiamiento durante todos estos
afios” e invité “a levantar todos juntos las copas para brindar
por Mds y Mejores Caminos”.

e MENCION ESPECIAL OBRA VIAL URBANA:

* MENCION ESPECIAL POR INCORPORACION DE TECNOLOGIA:

* OBRA VIAL URBANA DEL ANO:

* OBRA VIAL PROVINCIAL DEL ANO:

* PREMIO ESPECIAL POR LA INTEGRACION PAISAJISTICA Y AMBIENTAL DE OBRA
VIAL EN ENTORNO URBANO:

* OBRA VIAL DEL ANO:
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Dia del Camino 2015

Entrega de
Distinciones

Mencion Especial Obra Vial Urbana “Distribuidor Dellepiane”. Constructores (de izq. a  Obra Vial Provincial del Afio: Ruta Provincial N°15 - Tramo Guanchin-Chilecito, La Rioja.
der.): Ing. José Pisner, presidente de ECAS S.A e Ing. Felipe Nougués, Gerente de Pro-  Constructor: Ing. Julio Paolini, presidente de Paolini Hnos S.A.
yecto de COARCO S.A.

Mencion Especial Obra Vial Urbana “Distribuidor Dellepiane”. Comitentes (de izq. a der.):  Obra Vial Urbana del Afio: Ampliacion de la Av. Gral Paz. Proyectistas (de izq. a der.):
Ing. Daniel Capdevila, Director Ejecutivo de AUSA; Ing. Martin Batrosse, Gobierno de la  Arg. Carlos Novoa, Ing. Miguel Angel Ungaro, Estudio Ungaro- Ale Ortiz, e Ing. Rodolfo
Ciudad de Buenos Aires. Goi, presidente de Consulbaires S.A.

Obra Vial Provincial del Afio: Ruta Provincial N°15 - Tramo Guanchin-Chilecito, La Rioja. ~ Obra Vial Urbana del Afio: Ampliacion de la Av. Gral Paz. Constructores (de izq. a der.):

Comitentes (de izq. a der.): Cdor. Sergio Casas, Vicegobernador (y gobernador electo)de  Lic. Juan Manuel Collazo, presidente de Helport S.A.; Ing. Alejandro Fernandez, Jefe de

la provincia de La Rioja, Dr. Luis Beder Herrera; gobernador de la provincia de La Rioja;  Obra de Jose J. Chediack S.A.LC.A.; Sr. Fernando Mazzeo, Vialtec S.A.; Ing. Federico

Néstor Gabriel Bosetti, Ministro de Infraestructura de La Rioja, Ing. Nélson Periotti, Ad-  Lufft, vicepresidente de Milicic S.A.; Ing. Femando Gutierrez, vicepresidente de Fontana

min. General de la Direccion Nacional de Vialidad; Agrim. Miguel A. Bertolino, Admin.  Nicastro S.A; Cdor. Andrés Barberis, Director de Autopistas Del Sol S.A.; Ing. Jorge

General de la Administracion Provincial de Vialidad de La Rioja Balceiro Gerente General de Dycasa S.A.; Ing. José Giuffrida, Director de Obra de José
Cartellone S.A.
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Entrega de
Distinciones

Obra Vial Urbana del Afio: Ampliacion de la Av. Gral Paz. Comitentes (de izq a der):
Ing. Nélson Periotti, Admin. General de la Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Gustavo
Gentili, Director Ejecutivo de OCCOVI; Ing. José Francisco Lopez, Secretario de Obras
Pablicas de la Nacion.

5 DE OCTUBRE 2015

r]la dﬂl rnmu :

Premio Especial por la Integracion Paisajistica y Ambiental de Obra Vial en Entomno
Urbano: Complejo Vial Costanera Ciudad de Posadas, Accesos y Nexo Internacional.
Constructores (de izq. a der.): Ing. Henry Perret, Gerente General de Benito Roggio S.A;;
Ing. Javier Sanchez Caballero, Director Ejecutivo de lecsa S.A.; Ing. Federico Moresco,
Director de Supercemento S.A.; Ing. Horacio Tejerina, apoderado de Esuco S.A.; Ing.
Claudio Genovesio, representante técnico de J.C.R. S.A.

Mencion Especial Incorporacion de Tecnologia: Autopista Buenos Aires-La Plata (de izq.
a der.): José Scioli, Presidente Fundacion DAR y Lic. Gonzalo Atanasof, presidente de
AUBASA.

Premio Especial por la Integracion Paisajistica y Ambiental de Obra Vial en Entomno
Urbano: Complejo Vial Costanera Ciudad de Posadas, Accesos y Nexo Internacional.
Comitentes (de izq. a der.): Ing. Carlos Freaza, Jefe de Area Obras y Proyectos del Plan
de Terminacion de Yacyreta; Lic. Marcelo Caceres, Secretario de Comité Ejecutivo de
Yacyreta, e Ing. Antonio Plessen, Gerente del Plan de Terminacion de Yacyreta.

Premio Especial por la Integracion Paisajistica y Ambiental de Obra Vial en Entomo
Urbano: Complejo Vial Costanera Ciudad de Posadas, Accesos y Nexo Internacional.
Proyectistas (de izg. a der.): Ing. Jorge Lombardi, vicepresidente Latinoconsult S.A.; Ing.
Guido Ambrosi, Director de Consular S.A.; Ing. Oscar Grimaus, presidente de Consultoria
Oscar G. Grimaux y Asoc. S.A.; Ing. Alfredo Campos, Director de Atec S.A.

14 | Revista Carreteras

Obra Vial del Afio: Ruta Nacional N°40 “Cuesta de Miranda” Tramo: Villa Union — Nono-
gasta, La Rioja (de izq a der): Cdor. Sergio Casas, vicegobernador (y goberador electo)
de la Provincia de La Rioja; Dr. Luis Beder Herrera, Gobernador de la Provincia de La
Rioja, Ing. José Francisco Lopez, Secretario de Obras Publicas de la Nacidn, Ing. Nélson
Periotti, Admin. General de la Direccion Nacional de Vialidad; Ing. Julio Paolini, presi-
dente de Paolini Hnos S.A.
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Entrevistas realizadas durante

el Dia del Camino 2015

Dia del Camino 2015

Ing. José Lopez

Secretario de Obras Publicas de la Nacion

Revista Carreteras: Ing. Ldpez, lo encon-
tramos en la decimotercera celebracion
del Dia del Camino, donde se premian
obras concretas.

Ing. José Lépez: Luego de reflexionar nos
dimos cuenta de que resultaba muy dificil
entregar los premios en la década de 1990.
Esto es porque no habia una gran cantidad
de obras para poder premiar, a diferencia
de lo que viene ocurriendo en los ultimos
afios. Claramente se muestra una actividad
vial que estd viva, desarrollandose dinami-
camente en todo su esplendor. Creo que
eso es lo que debemos mantener.

Ing. Daniel Capdevila

Revista Carreteras: Estamos en presencia de
una obra que, por sus conexiones, logra hacer
mds eficiente el transito en un lugar muy par-
ticular de acceso a la Ciudad de Buenos Aires.
Ing. Daniel Capdevila:
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R.C.: Uno ve el resultado final, que es el
camino, pero atrds de ello existe una gran
variedad de actividades que se desarrollan
conjuntamente: el consumo de cemento,
de acero, el crecimiento de la mano de
obra, del plantel profesional, ingenieros,
arquitectos. El planteo de estas politicas
de Estado promueve el desarrollo.

Ing. Lopez: Ello se vio reflejado este afio
con mucha claridad. Desde el afio 2003
la inversion publica demostré que es un
agente dindmico en la economia y este
afio es su principal impulsor. En este mes
el crecimiento del cemento y la recupera-
cién de mano de obra alcanzaron uno de
los niveles mas altos. Eso es lo que de-
muestra todo el tiempo la actividad de la
construccidn. La inauguracién de la Avda.
General Paz dependid de la labor de 41
empresasy 79 ingenieros. Ello es producto
de lo que este gobierno propicia. Tenemos
gue seguir apoyando la ciencia y la tecno-
logia y por eso es muy importante que la
Asociacion Argentina de Carreteras haya

R.C.: El transito se vuelve mds eficiente
entonces...

entregado un premio a una obra urbana
que destaca el crecimiento de la tecnolo-
gia para la seguridad.

R.C.: Todos los candidatos presidenciales
siguen apoyan el desarrollo de estos pla-
nes de caminos para dinamizar y abaratar
los costos, por ejemplo, de la produccion
rural. Ello demuestra que ya hay un esla-
bon con el cual continuar.

Ing. Lépez: En época de campaiia los can-
didatos hablan mucho. Pero mas impor-
tante que hablar es demostrar lo que se
ha hecho y los modelos que dan sustenta-
bilidad a la politica; y eso es lo que hay que
seguir desarrollando. Que los que vengan
puedan mostrar qué es lo que hicieron y
sobre qué base van a seguir trabajando.
Creemos que la gente elige a aquellos que
demuestren que pueden acompaniar y de-
sarrollar las politicas que van de la mano
del desarrollo de la economia.

Ing. Capdevila:

R.C.: Asi, como en los paises del primer
mundo, se privilegia el transporte publico
para reducir el transporte personal, que
genera congestion y contaminacion.

Ing. Capdevila:
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Ing. Nelson Periotti

Administrador Nacional de Vialidad
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Revista Carreteras: Ing. Periotti, usted es
responsable de los muchos caminos que
se han realizado a lo largo de esta década,

por intermedio de la Direccion Nacional de
Vialidad.
Ing. Nelson Periotti:

R.C.: La Direccidn Nacional de Vialidad dejo
de languidecer y paso a ser un organismo
mucho mds fuerte, retomando su rol y de-

mostrando que la politica publica se puede
convertir en una herramienta de inversion
y desarrollo.
Ing. Periotti:

R.C.: Ademds, se ha articulado lo estatal
con lo privado. Vialidad Nacional se ha con-
vertido en agente publico que permite in-
corporar a toda una gran capacidad indus-
trial privada de produccion y construccion,
que es una red de contencion y crecimiento.
Ing. Periotti:

Ing. Alejandro Fernandez Galiana
Jefe de Obra en la Av. General Paz por José J. Chediack S.A.I.C.A.

Revista Carreteras: Alejandro, fuiste parte
de la obra de la Avda. General Paz como
Jefe de Obra, écomo fue esta experiencia?
Ing. Alejandro Fernandez: La verdad fue
una experiencia muy grata y demuestra
que hoy en dia hay muchas oportunidades
para la gente joven, especialmente en la
construccion.
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R.C.: ¢COmo manejaste estos frentes de
trabajo?

Ing. Fernandez: Con un buen equipo de
trabajo, que venia desarrollandose en Che-
diack: un buen capataz y un grupo de gente
gue nos ayuda a trabajar en este tipo de
obras dia y noche.

R.C.: Ademds de trabajar en paralelo con
aquellos que circulaban.

Ing. Fernandez: Esto se logra con mucha
paciencia y coordinando las tareas. Hemos
programado los cortes con Autopistas del
Sol. En comparacion con una obra tradi-
cional, en estos casos se necesita mucha
mas planificacién para bajar los materia-
les, coordinar con los proveedores. Hasta
la cuestion mas sencilla se convierte en un

R.C.: Al hablar de la industria de la cons-
truccion se habla de mano de obra intensi-
va y cada empresa, desde su lugar, ayuda a
generar trabajo y, a la vez, a establecer esta
red de comunicacion entre los argentinos.
Ing. Periotti:

R.C.: ¢Como continua esto?
Ing. Periotti:

reto en este tipo de obras. Todos los dias
aparece algo adicional a la obra en si, y la
cuestion técnica a veces pasa a segundo
plano, pero la logistica y la planificacion son
importantes.

R.C.: ¢Como te sentis cuando te pards fren-
te a tu obra y la ves realizada?

Ing. Fernandez: Orgulloso y esperando la
proxima.
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Ing. Guillermo Cabana

Presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras

Revista Carreteras: Ing. Cabana, usted
destacaba en un punto de su discurso que
lo importante no solo es hacer caminos,
sino mantenerlos.

Ing. Guillermo Cabana: Es un tema que
venimos planteando en el Ultimo tiempo y
es una preocupacion en el mundo entero.
Tanto es asi que rescatamos dos documen-
tos de la Asociacion Mundial de la Carre-
tera: uno sobre la importancia de la pre-
servacion de los caminos y el otro sobre
practicas de mantenimiento de carreteras.

Lic. Marcelo Caceres

Los hemos publicado con su permiso y los
vamos a estar distribuyendo préximamen-
te a entidades politicas y cuerpos docentes
para que entiendan que el mantenimiento
es una tarea fundamental en las rutas, para
lograr un mejor servicio, seguridad y bene-
ficiar la economia del pais.

R.C.: Hace trece afios que se desarrollan
obras a partir de claras politicas de Estado.
La préxima administracion ya cuenta con
un plan e incluso existen obras ya inicia-
das, pendientes de continuacion.

Ing. Cabana: Creemos que el camino que
se recorrio hasta ahora es el correcto, pero
hay que ampliar las capacidades de nues-
tras rutas. Hay que readecuar las rutas a
los requerimientos actuales de seguridad
y transito y hacer un mantenimiento mas
activo. Creemos que es el momento de
avanzar fuertemente sobre las nuevas au-
toridades politicas para favorecer el creci-

Dia del Camino 2015

miento. No creemos que estas obras que
premiamos sean perfectas; creemos que
son un ejemplo a seguir. Por eso hoy en
dia trabajamos activamente en la promo-
cion de nuevas normas de disefio, de nue-
vos procedimientos constructivos, nuevas
normas de seguridad. Creemos que somos
capaces de hacer mas, pero también me-
jores caminos.

R.C.: Aprovechd la convocatoria a la ce-
lebracion del Dia del Camino, ante mds
de 500 asistentes, para lanzar el proximo
Congreso de Carreteras.

Ing. Cabana: El afio que viene, en octu-
bre, nos vamos a juntar todos en Rosario
para compartir experiencias junto a exper-
tos internacionales. Estuvimos analizando
junto a la Camara de la Construccion la
implementacidn de un plan a 20 afios que
nos permita desarrollar una red vial ade-
cuada a las necesidades de nuestro pais.

Secretario del Comité Ejecutivo por Argentina de la Entidad Binacional Yacyreta

Revista Carreteras: E/ reconocimiento de
Carreteras a las obras costeras que hi-
cieron en Yacyretd -completando la obra
hidroeléctrica con un camino que conec-
tara con la ciudad- es una muestra de su
importancia.

Lic. Marcelo Caceres: Esta obra estaba in-
conclusa y a partir de 2003 se hicieron to-
das las obras complementarias para elevar
el nivel del embalse en otros siete metros
y generar el emprendimiento hidroeléctri-
co al ciento por ciento. Ahora estamos en
20.000 gigawatts al afio, que van al siste-
ma integrado argentino de interconexion.
La obra comprendia todo el tratamiento
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costero. Se protegid la costa y se reloca-
lizaron familias. Habia que contemplar el
impacto social y natural del emprendi-
miento, que concluyd en febrero de 2011.

R.C.: ¢Qué es el perilago?

Lic. Caceres: Es el lago que comprende
Yacyreta. Se observa la cota de 83 metros
por encima del nivel del mar, en el eje Po-
sadas-Encarnacion, 80 kildmetros arriba
de la represa, en la ciudad de Ituzaingé, en
la provincia de Corrientes.

R.C.: ¢Qué significa esto para la gente que
vive en la zona de Yacyretd?

Lic. Caceres: Es un cambio cultural muy
importante. La gente se apropia de la obra
publica. Antes la ciudad estaba de espaldas
al rio y ahora se vuelca a éste y tiene plazas,
espacios publicos, pistas de skate, mesas de
ping-pong, seis kildmetros de costanera para
caminar. Yacyretd era una “mala palabra”
para la region, por ser una obra invasora e in-
trusiva, pero ahora devuelve a los misioneros,
correntinos y paraguayos algo que les debia.

R.C.: ¢Qué significado le dan a este reco-
nocimiento de Carreteras?

Lic. Caceres: Estamos muy contentos,
porque nunca habiamos recibido un reco-
nocimiento, por estar la obra inconclusa.
Ahora disfrutamos de la obra terminada,
y como la “frutilla del postre” estamos
poniendo mas plazas costaneras. Después
de 40 afios, cuando el General Perén dio
comienzo a la obra, hemos concluido con
esta plusvalia de embellecer la ciudad
para el disfrute de la gente.
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Dr. Luis Beder Herrera
Gobernador de la provincia de La Rioja

Des, 2220 5)

Revista Carreteras: Dos obras reconocidas
en territorio de la provincia de La Rioja.
Dr. Luis Beder Herrera:

Ing. Gustavo Gentili

R.C.: Para eso son las obras de infraestruc-
tura vial, éverdad? Un tejido para integrar
y contener.

Dr. Beder Herrera:

R.C.: ¢Como contribuye este tipo de obras a
la economia regional?
Dr. Beder Herrera:

Director Ejecutivo del Organo de Control de las Concesiones Viales (OCCOVI)

Revista Carreteras: La ampliacion de la
Avda. General Paz fue una obra impres-
cindible. Nadie negaba la necesidad de
llevarla a cabo, pero subsistia el desafio de
cémo hacerlo.

Ing. Gustavo Gentili: Es muy importante
haber podido materializarla en un plazo
bastante breve. Se dividié en dos etapas:
una de dieciocho meses y otra de diez
meses. La primera llegaba hasta la Avda.
San Martin y la segunda iba desde Avda.
San Martin hasta el Acceso Oeste. Tuvo
una inversiéon de mil doscientos millones
de pesos y generé mas de mil puestos de
trabajo. Participaron cuarenta empresas y
lo mas destacable es que se realizd sin cor-
tar el transito. Solamente las demoliciones
y creacién de puentes han insumido diez
dias, de los novecientos dias totales de la
obra. Esto es un logro que se debe a un
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concepto muy basico: la resolucién de un
problema complejo es la suma de pro-
blemas sencillos. Entonces se desglosé la
obra central en distintas obras; contratos
menores que permitieron, no solo hacer
todo simultdaneamente, sino repartir el es-
fuerzo entre todas las empresas y toda la
ingenieria argentina.

R.C.: ¢Como lograron respetar la vegeta-
cién y el espiritu de la Avda. General Paz
original?

Ing. Gentili: Acd se conjugan dos cosas.
Nosotros convocamos al Estudio Thais,
que fue el estudio que hizo el paisajismo
en el primer trazo de la avenida. En ese as-
pecto se mantuvo el espiritu de los proyec-
tistas y en nuestro caso hemos respetado
todo lo que los vecinos pretendian de la
Avda. General Paz. Se han hecho muchas
reuniones y audiencias y se ha respetado
el valor de las especies. Hubo una tarea
de contenciéon muy grande por parte de
todos los vecinos, quienes pedian respetar
el espiritu original.

R.C.: Cada dia circulan mds vehiculos, épor
doénde van a transitar?

Ing. Gentili: Se han respetado las paradas
que tenian las lineas de colectivos que cir-

culan por la Avda. General Paz, asi como la
mecanica de todo el sistema de transporte
y no hubo ningun congestionamiento. El
transito fluye y eso es para nosotros una
gran satisfaccion.

R.C.: ¢En cudnto tiempo calcula usted
que se deberd hacer otra obra similar en
la Avda. General Paz en funcion del creci-
miento demogrdfico vehicular?

Ing. Gentili: (risas) Si fuera mi decisidn,
mafiana estariamos haciendo el tramo
Acceso Oeste-Puente La Noria. Tenemos
obras de infraestructura vial por delante.
Nosotros trabajamos con un recurso de
afectacion que oscila entre $1,20 y $1,35
del precio abonado por el usuario en los
tres accesos de peaje (Acceso Norte, Ac-
ceso Oeste y Ricchieri). Ello ha sido un sis-
tema de desglose muy efectivo. Y también
haber concretado contratos mas sencillos,
para contar con el recurso disponible.
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Ing. Felipe Nougués

Gerente de Proyecto de COARCO S.A.

Revista Carreteras: {Como se siente con
este reconocimiento de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras?

Ing. Felipe Nougués: Muy orgulloso y agra-
decido. Sobre todo en este afio electoral,
cuando se pone fin a un periodo de trece
afios y esta por iniciar otro. Como se pudo

observar, estamos a sala llena celebrando
el Dia del Camino y nos sentimos humilde-
mente orgullosos de haber sido premiados.

R.C.: Esta obra es muy importante para una
gran metrdpolis y el transporte de pasajeros.
Ing. Nougués: Lo mds notorio que tiene
este distribuidor es haberse anticipado a
lo que va a venir. Nos adelantamos a la de-
manda, y ello no es muy comun en el am-
bito vial. Por lo general, las obras aparecen
cuando la demanda superd las circunstan-
cias. Este distribuidor unifica cuatro auto-
pistas. Es en la zona sur de Buenos Aires,
gue es una de las zonas mas castigadas por
la densidad de transito. Seguramente va a
ser muy demandada cuando sea terminada

Presidente de la CAmara Argentina de la Construccion

N

Revista Carreteras: Todos los candidatos
presidenciables afirmaron que se va a
mantener la construccion como politica de
Estado. ¢Cudles son las expectativas que
ustedes tienen, como Camara Argentina
de la Construccidn, con respecto al futuro?
Ing. Juan Chediack:
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la nueva terminal de transportes de pasa-
jeros de zona sur, que va a descomprimir
mas de un 30% la terminal de Retiro. Cuan-
do se concluya, va a dar fin a un proyecto
gue hace ocho afios que estaba en carpeta
y que por distintos motivos no se concreta-
ba. Finalmente, AUSA lo terminé y nosotros
estamos satisfechos por haberlo hecho en
condiciones exigentes en cuanto a demanda
y circulacidn en la autopista. Ademas, es un
orgullo profesional haber terminado cuatro
meses antes del plazo establecido. Es muchi-
simo mas dificil hacer una obra con circula-
cion que sin ella. La obra de la Avda. General
Paz, premiada como la mejor del afio, es la
mas emblematica. Toda obra realizada en el
tejido urbano tiene su complejidad.

R.C.: Esto seria una especie de “New Deal”,
donde se considera a la inversion publica
como tal, con su efecto multiplicador y di-
namizador, y no como gasto.

Ing. Chediack:

R.C.: El sector de la construccion actua
como sector de despegue para el desarrollo
y bisagra para los cambios estructurales.
Ing. Chediack:

R.C.: Esto demuestra que este plan debe ser
parte esencial de cualquier plan econémico.
Lic. Chediack:
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OBRAS DISTINGUIDAS

Mencion Especial Obra Vial Urbana

MENCIGN ESPECIAL OBRA VIAL URBANA
DISTRIBUIDOR

DELLEPIANE

La obra del Distribuidor Dellepiane se ubica en
las comunas 7y 9 de la Ciudad de Buenos Aires
y su principal objetivo fue mejorar la circulacion
del intenso transito de la zona.

Se trata de un drea que se ha ido urbanizando con el transcurso
del tiempo y donde los movimientos de interconexion se rea-
lizaban a nivel y con intersecciones semaforizadas, por lo que
los tiempos de espera eran importantes.

Para resolver este conflicto se disefid este proyecto de gran
envergadura que permite realizar conexiones directas sin te-
ner que descender a la ciudad, para mejorar asi la seguridad
vial, reducir sustancialmente los tiempos de viaje y minimizar
el impacto en la vida de los vecinos de la ciudad.

La obra comprendio la construcciéon de 10 ramales que vin-
culan cuatro autopistas y cuatro avenidas pertenecientes a la
Red de Transito Pesado: las autopistas 25 de Mayo (AU1), De-
llepiane, Cdmpora (AU7) y Perito Moreno (AU6); y las avenidas
Zuviria, Perito Moreno, Eva Perdén y Lacarra.
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En la primera etapa se proyecto la mejora de las interconexio-
nes del distribuidor. Para ello, se construyeron seis viaductos
ubicados en las ramas del nudo, dos ensanches de puentes
existentes sobre las avenidas Lacarra y Perito Moreno y un
puente cajon ubicado en la salida a la colectora Dellepiane.

Para la segunda parte, se construyé una nueva estacién de
peaje, a 300 metros de la original. Esta estacidon contempla a
los automovilistas que se dirigen hacia el centro y cuenta con
15 vias de cobro, 13 para quienes transitan por la autopista
mas otras dos para quienes ingresan desde Lacarra y Campo-
ra. Al mismo tiempo, el peaje que ya existia es usado por el
transito que se dirige hacia la provincia.
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De esta manera, se incrementd en un 75% la cantidad de cabinas
habilitadas para la atencion de los usuarios. Complementariamen-
te, se construyd una nueva colectora en la Autopista Cdmpora.

Este plan se articula con otros proyectos, como la nueva ter-
minal de dmnibus de Villa Soldati, el Centro de Transferen-
cias en la AU7 Campora y la Avenida 27 de Febrero, y la Villa
Olimpica para los Juegos de la Juventud de 2018. La obra se
complementa, ademads, con el Metrobus Au. 25 de Mayo, ya
qgue por debajo del peaje pasa el tunel que une el carril ex-
clusivo con la Au. Perito Moreno.

DATOS DE LA OBRA

300 nuevos pilotes

93 columnas

157 vigas (de hasta 24,8 m de longitud)

1.500 toneladas de acero

6.500 m? de tableros

95.000 m? de suelos en terraplenes y muros de tierra armada
8.800 m3 de pavimentos de hormigén

9.500 toneladas de concreto asfaltico

6.500 m lineales de barandas (3.750 m de tipo New Jersey
de hormigdn y 2.800 m de flexbeam)
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El mayor desafio para la construccion de la obra fue planifi-
car las distintas etapas constructivas sin afectar la circulacion
vehicular, minimizando el impacto de la obra en la vida de los
vecinos. Para esto se utilizaron espacios de trabajo reducidos,
se ejecutaron tareas nocturnas y se colocaron elementos pre-
fabricados in situ, de modo de optimizar considerablemente
el montaje.

La obra se realizd en el marco del plan general de mejoramien-
to de la infraestructura de la zona sur de la ciudad y fue ejecu-
tada en un plazo de 15 meses, logrando completar e inaugurar
el distribuidor cuatro meses antes de lo previsto.

El nuevo Distribuidor Dellepiane mejoré las conexiones entre
las autopistas y avenidas, redujo los tiempos de viaje y el im-
pacto directo del transito pesado en la red primaria de la zona
sur de la ciudad.

Esta obra beneficia a mds de 300.000 vehiculos por dia, in-
cluyendo transito pesado y transporte publico de pasajeros.
Optimiza la seguridad de vehiculos y peatones, reduce sustan-
cialmente la emisidon de gases y la contaminacidn sonora, y
mejora asi la calidad de vida del entorno urbano.

¥

CONSTRUCTORES

COARCO S.A. —ECAS S.A. UTE

COMITENTES

Autopistas Urbanas S.A.
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires




Gago Tonin s.q.

Servicios de Ingenieria

Diagonal 74 N° 483 - (B19020MS) La Plata - ARGENTINA
leléfonos: 54 2271 424 5176 - Fax: 54 221 483 8028
E-Mall: info@gagotonin.com.ar - www.oagotonin.com.ar
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sefializacion vial

SENALIZACION VIAL

Carteles

Senales _

Ménsulas - Porticos
Columnas de Alumbrado
Estructuras Metalicas

- Estudios y Proyectos de Obras.

» Direccion Técnica, Supervision, Inspeccion y
Auditorias de Obras.

« Gestion de |la Conservacion en Redes Terciarias
de Caminos de Tierra.

FABRICANTE LAMINAS
Certiﬁoado REELEE L IVAS

cofy S

- IRAM

Fabricante Cerlificado
Sefalar SRL

Tedo034 1,457 49577 - 45643 43
cartelesisenalar.com.ar
Brasil 151 - Rosario

senalar.com.ar




OBRAS DISTINGUIDAS

Mencion Especial por
Incorporacién de Tecnologia
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MENCION ESPECIAL POR INCORPORACION DE TECNOLOGIA

AUTOPISTA
BUENOS AIRES - LA PLATA

AUBASA llevé adelante en la Autopista Buenos Ai-
res — La Plata un plan de trabajo para optimizar
la calidad de su servicio al incorporar Sistemas
Inteligentes de Transporte (SIT), es decir, un con-
junto de soluciones tecnoldgicas para mejorar la
operacion, la seguridad y la eficiencia del trans-
porte terrestre.
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En ese marco, se realizaron en la Autopista Buenos Aires — La
Plata las siguientes mejoras:

Se colocaron 180 camaras en 70 km de traza y plazas de
peajes. La autopista cuenta con dos peajes cabeceras (Peaje
Dock Sud y peaje Hudson) y cada uno cuenta con cuatro ca-
maras fijas y cuatro domos. Y tres peajes laterales (Berazate-
gui — Quilmes — Bernal) con cuatro domos cada uno.

Se construyd un Centro de Monitoreo en el km 30 — Pea-
je Hudson, que cuenta con seis puestos de monitoreo, un
puesto de Gendarmeria y un puesto de Policia. Posee, ade-
mas, un video wall compuesto por 20 televisores LED de 507,
qgue permite visualizar un ndmero ilimitado de canales de
video de diferentes ubicaciones.

Ademas, cada peaje cuenta con un puesto de control remoto
con acceso exclusivo a las camaras de video.

Se instalé el software de gestion de datos para el monitoreo
de videos UltralP VMS, una plataforma pensada para efec-
tuar la integracidn y gestion de sistemas de video de segu-
ridad que permite la vista remota simultanea de un nimero
ilimitado de sitios y una gestién de video completa, que in-
cluye la vista en vivo y la grabacion de sitios multiples con la
posibilidad de busqueda por hora, fecha y alarmas dispara-
das por eventos.

DICIEMBRE 2015



R
P! - — -
L a ;

Revista Carreteras




T ;____ |-~af"1"'-:_." '-='-'Tm g
Rt
i e
o
=  OBRAS DISTINGUIDAS . " ...
@# Obra Vial Urbana del Afio =

e | o e I
o = o WP

",

' a, b W

0BRA VIAL URBANA DEL AN-(—). _
AMPLIACION DE LA
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AVENIDA GENERAL PAZ

La Avenida General Paz es el primer anillo de cir-
cunvalacion de la Ciudad de Buenos Aires y su
conexion vial con la provincia de Buenos Aires. El
desarrollo del plan de obras tuvo dos objetivos:
ampliar la capacidad de la calzada central y mejo-
rar los ingresos y egresos de la avenida y la per-
meabilidad transversal de los principales cruces
con las arterias urbanas.
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Para ello, el Plan de Ampliacion de la Avenida General Paz
contempld la construccion de un cuarto carril por sentido de
circulacion entre Acceso Norte y Acceso Oeste, la fabricacion
y colocacidn de siete nuevos puentes, el ensanche de ocho
puentes existentes, la construccion de dos nuevos viaductos
y la adecuacion de accesos y distribuidores.

La construccion de los cuartos carriles mejord sustancialmente la
circulacion del flujo vehicular, aumentando la oferta de infraes-
tructura en un 33%, y asi se logré reducir los tiempos de viaje y
maximizar la seguridad vial para los mas de 350.000 vehiculos
que transitan a diario una de las mas importantes arterias urbanas.

Como parte del plan, se realizé la adecuacidn del nudo Acceso
Norte - Av. Balbin, donde se construyeron dos nuevos viaduc-
tos para que los flujos vehiculares se realicen a distintos niveles,
eliminando los entrecruzamientos. Al mismo tiempo, se ejecuté
la ampliacion de los puentes existentes sobre la rama de pesa-
dos y la salida de Donado desde el Acceso Norte; la reubicacion
de la rama de salida desde la Av. General Paz con sentido hacia
Riachuelo, entre Acceso Norte y Balbin; la adecuacién del rulo
de acceso a la Av. General Paz con sentido hacia Riachuelo y el
aumento de capacidad del Puente de Av. Balbin.

También se realizé la adecuacion de las ramas del Distribuidor
en Av. Constituyentes, a partir de la construccidon de nuevas
ramas de salida hacia la colectora en ambos sentidos para evi-
tar los entrecruzamientos que alli se producian.
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DATOS DE LA OBRA

18.000 m3 de excavaciones para desmontes
17.947 m? de pavimentos existentes demolidos
54.000 m? de sub-bases de hormigén h8
40.000 m? de fresado de calzada principal

105.000 m? de bases y sub-bases en su conjunto de
concreto asféltico modificado

200.000 m? de pavimentacion de calzada principal y ra-

mas con concreto asfaltico modificado y discontinuidad
granulométrica

7500 m lineales de nuevas defensas metalicas
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El Plan de Ampliacién incluyé también la renovacién de las
luminarias, tanto en la calzada central como en las calles co-
lectoras, reemplazando la iluminacion central por artefactos
laterales de ultima tecnologia LED, que permiten realizar su
mantenimiento sin interrumpir el transito, ademas de lograr
un uso mas eficiente de la energia.

Asimismo, se realizaron obras hidraulicas relevantes ya que
el tramo Acceso Norte - Acceso Oeste se encuentra compren-
dido dentro de dos cuencas principales: la del Arroyo Mal-
donado, desde Avda. América hacia el Acceso Oeste, y la del
Arroyo Medrano, desde la Avenida América hacia el Acceso
Norte. Se mejord el escurrimiento con la ejecucién de conduc-
tos y canales paralelos a la Avda. General Paz. En la zona de los
distribuidores de las avenidas Beiré - Victor Hugo, donde las
napas se encuentran muy préximas a la calzada, se construye-
ron conductos para expulsar el agua superficial.

También se contemplaron trabajos de parquizacion y foresta-
cion para proteger el patrimonio natural y mantener la identi-
dad de esta avenida histérica de la Ciudad de Buenos Aires. La
obra se completd con la renovacion de la sefializacién vertical
y la demarcacién horizontal.

El mayor desafio fue desarrollar las tareas en me-
dio del tejido urbano, para lo que se proyectaron
hasta ocho frentes de obra en simultaneo, con
trabajos nocturnos y durante los fines de semana,
con el objetivo de reducir el impacto en usuarios
y vecinos. «
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PROYECTISTAS

Estudio Ungaro - Ale Ortiz y Arq. Carlos Novoa
Consulbaires S.A

CONSTRUCTORES

José J. Chediack S.A.l.C.A. - Dycasa S.A UTE
Vialtec S.A. - Milicic S.A. UTE

Helport S.A.

Fontana Nicastro S.A.

José Cartellone S.A.

GERENCIAMIENTO, DISENO Y
COORDINACION GENERAL DEL PROYECTO

Autopistas del Sol S.A.

COMITENTES

Organo de Control de Concesiones Viales (OCCOVI)
Direccion Nacional de Vialidad (DNV)

Secretaria de Obras Publicas de La Nacion — Ministerio
de Planificacion Federal, Inversion Publica y Servicios

INVERSION TOTAL

$ 1.200 millones
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OBRAS DISTINGUIDAS
Obra Vial Provincial del Afo

OBRA VIAL PROVINCIAL DEL ANO

RUTA PROVINCIALN° 15
TRAMO CHILECITO - GUANCHIN

La construccion del tramo de la Ruta Provincial
N° 15 que une a la localidad de Guanchin con la
ciudad de Chilecito (ubicada a 200 km al oeste
de la capital de la provincia de La Rioja) es una
obra de 17 kilémetros de montafia que se com-
pleta con dos kilémetros de zona urbana, lo que
implica una traza total de 19 kilometros.
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La importancia de esta obra radica fundamentalmente en la
concreciéon de un camino seguro y moderno, teniendo en
cuenta el considerable intercambio comercial de los produc-
tos agricolas y ganaderos de la localidad de Guanchin, como
asi también el fomento del turismo ante las imponentes belle-
zas que presenta toda esa zona.

Desde el punto de vista técnico, se realizé una adecuacién
del trazado sobre una zona de fuerte trepada, adaptando su
disefio geométrico de curvas y pendientes para permitir la
circulacion de vehiculos pesados que anteriormente no po-
dian transitar.

La obra contemplé ademas la construccion de dos puentes, la
colocacidn de defensas tipo New Jersey y la ejecucidon de mu-
ros de sostenimiento de gaviones con mallas de anclaje (cons-
tituidas por alambres y reforzadas con geotextiles sintéticos)
y los rellenos correspondientes con material seleccionado.
Ademas, se realizaron diversas obras de arte, entre las que se
pueden mencionar 32 alcantarillas de hormigény 17 badenes
también ejecutados en hormigon.
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El camino de la Cuesta de Guanchin es un atractivo incompa-
rable para recorrer y descubrir hermosos paisajes del valle
chilecitefio y su pavimentacidn permite la fluidez del turis-
mo, la produccién y una rapida integracion con la cabecera
departamental en Chilecito, generando un enorme impacto
positivo para toda la zona. ¢

Movimiento de suelos: 267.000 m3

Construccion de base granular imprimada en 0,15 m de
espesor: 20.600 m?

Pavimentacion con mezcla arena asfalto en caliente de
0,03 m de espesor: 129.000 m?

Construccion de obras de arte en hormigén: 32 alcantari-
llas, 17 badenes

Construccion de muros de sostenimiento de gaviones:
4.800 m3

Puente progresiva 0,00: 1 luz de 20 metros
Puente progresiva 16.000,00: 2 luces de 20 metros
Defensas tipo New Jersey: 2.170 metros lineales

Longitud de obra: 18.963 m (16.990 m de montafia - 1.973
m en zona urbana)

CONTRATISTA
COMITENTE
MONTO DE OBRA

FINANCIACION
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OBRAS DISTINGUIDAS

Integracién Paisajistica y Ambiental

S

PREMIO ESPECIAL POR LA INTEGRACION PAISAJISTICA Y AMBIENTAL DE OBRA VIAL EN ENTORNO URBANO

8§ COMPLEJO VIAL COSTANERA DE LA CIUDAD DE POSADAS,
ACCESOS Y NEXO INTERNACIONAL

Estas obras, construidas en el marco del Plan de
Terminacion de Yacyreta, transformaron comple-
tamente la zona costera, que paso6 de ser un area
baja y anegadiza por las crecientes del rio Parana,
a un auténtico vinculo de transporte, agil y segu-
ro, con amplios espacios de uso recreativo como
playas, parques, plazas y campos de deportes para
el disfrute de toda la poblacion.

Desde el puente de la avenida Urquiza, en Posadas, y hasta el
Nodo Vial Garita, en Garupa, que conecta con las Rutas Na-
cionales 12 y 105, son 16.526 metros de avenidas de doble
circulacién, con cantero central divisorio, veredas peatonales,
bicisendas, barandas de seguridad y amplios espacios publi-
cos, con mobiliario urbano e iluminacion completa, ademas
de la sefalética vial reglamentaria.

Toda esta gran obra de conexién vial se ejecutd sobre el tra-
tamiento costero de proteccion de las ciudades, para permi-
tir alcanzar la cota de 83 metros sobre el nivel del mar del
embalse producido por la represa hidroeléctrica de Yacyret3,
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que por muchos afios y por falta de ejecucion de las obras de
proteccion costera operd a cota reducida.

Basicamente, la obra se dividio en dos sectores:

- Sector Avenida Costanera - Bahia El Brete

Esta zona estd localizada en el limite entre la nueva costane-
ra (paseo publico) y el drea destinada a clubes de la costa na-
tural (mas privada), que convierte a este sector en el remate
de la Avenida Costanera central.

El tratamiento costero y recomposicién de trama urbana se
extiende por 5 km (5 has) y representa unos 70.000 m® de
excavacion; 140.000 metros de protecciones en roca; 1,1 mi-
llones de m? de rellenos y terraplenes; 40.000 m? de mem-
brana geotextil; 10.000 m* de hormigones, 600 toneladas de
acero y 55.000 m2 de pavimentos para calles, paseos pea-
tonales y un puente de hormigén armado de 32 metros de
longitud sobre el arroyo Ita.

En su trazado se destacan los carriles de circulacidn vehicu-
lar, cantero central de ancho variable y amplias rotondas,
ademds de la iluminacién y demas equipamiento vial.
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En los alrededores de |a calzada se desarroll6é un gran parque  km 10 de la Ruta Nacional 12, en la zona del Nodo Vial Gari-

de 37 hectareas, con playa de arena, balneario, mobiliario  ta, con una longitud de 7.400 metros de autovia.

urbano, arborizacién y un bike park de 1.700 m? para la prac-

tica de deportes. Esta compuesto por una avenida pavimentada con dos calles
de 7,50 metros de ancho, veredas de 3,50 metros, corddn
cuneta y cantero de ancho variable (minimo 3 metros). En
este tramo se construyd un puente de hormigdén armado de
2 tramos de 346 metros sobre el arroyo Zaiman, también de
cuatro carriles, mas otro puente ferroviario doble.

- Sector Acceso Sur y Nodo Vial Garita km 10

El Acceso Sur, conectado con la Costanera Este, se localiza
sobre las Franjas de Transporte Norte y Sur; comienza en el
Puente Internacional Posadas - Encarnacién y culmina en el
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Es una via de transito agil y seguro que permite conectar
directamente el transito internacional con el Puente San
Roque Gonzalez de Santa Cruz, para evitar la congestion de
vehiculos que soportaba la avenida Mitre, cuando servia de
acceso al paso internacional.

Las obras ejecutadas incluyeron unos 200.000 m3 de exca-
vaciones; 800.000 m3 de protecciones en roca; 5 millones
m3 de rellenos y terraplenes; 170.000 m2 de membrana
geotextil; 50.000 m? de hormigones; 2,5 toneladas de acero;
133.000 m? de veredas y solados y mas de 360.000 m? de
pavimentos para calles, avenidas y paseos peatonales.

En este sector se crearon varios parques urbanos: Parque Sur
(de 19,25 has); Parque La Cantera (de 2,7 has), rodeado de un PROYECTISTAS

espejo de agua que nace en una cascada que vierte agua desde
el nivel superior de la cantera; y el Parque Lineal Urbano, que
tiene un desarrollo a lo largo de un eje longitudinal de 6,5 km,
paralelo al proyecto del Acceso Sur y de la nueva traza del FFCC.

Entidad Binacional Yacyreta
Consular S.A. - Latinoconsult S.A. - Grimaux S.A.T. -
Atec S.A. UTE

CONSTRUCTORES
J.C.R. S.A. - lecsa S.A. UTE
Supercemento S.A. - Esuco S.A. - Benito Roggio S.A. UTE

Este eje nace en el parque cultural “La Estacién” y remata en
el “Jardin Botanico”, para generar asi un recorrido en el que
se suceden espacios de multiples caracteristicas y funciones.
La propuesta contempla el desarrollo de areas verdes y pla-
zas secas para el encuentro y la recreacién, reduciendo la COMITENTE
contaminacidn y la congestidn, y crea un nuevo paisaje urba- Entidad Binacional Yacyrets
no para la ciudad.
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OBRAS DISTINGUIDAS
Obra Vial del Afo

FICHA TECNICA

19,00 km
RN 40 - Km. 520,00 a km 539,00 - Cuesta de Miranda, La Rioja

$828.908.838
Paolini Hnos. S.A.

Direccion Nacional de Vialidad
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OBRA VIAL DEL ANO
RUTA NACIONAL N°40 “CUESTA DE MIRANDA”

TRAMO: VILLA UNION - NONOGASTA

La Cuesta de Miranda forma parte de la extensa
traza de la Ruta Nacional N° 40, en la provincia de
La Rioja, en el tramo que une Nonogasta y Villa
Unidn, entre el km 520 y el km 539 de la ruta mas
larga de la Argentina.

En este camino, que abarca territorios de los departamentos
de Coronel Felipe Varela y Chilecito, se llevé adelante una va-
liosa e histérica obra vial que generd una nueva union mate-
rial, segura, agil, dindmica y directa entre las localidades de
La Rioja, Chilecito y Nonogasta, y que a su vez es un vinculo
de esta region -fragmentada por los cordones montafiosos del
Famatina y Safiogasta- con la zona de Cuyo y con el paso inter-
nacional a Chile por el cruce de “Pircas Negras”.

El camino denominado Cuesta de Miranda, llamada asi por-
que el antiguo duefio de estas tierras era el adelantado es-
pafiol Don Juan de Miranda, fue puesto en servicio en el afio
1928. Es un bello y sinuoso tramo que por su antigua materia-
lizacién cuenta con una serie de estructuras de mampuestos
y piedra tallas utilizados como primitivos muros de sosteni-
miento y una transitabilidad limitada debido al escaso ancho
de circulacion, del orden de los 3,50 metros en promedio.

Ademas, su disefio geométrico anticuado lo hacia un camino
inseguro, con elevadas y peligrosas pendientes longitudinales, visi-
bilidad practicamente nula en sus curvas, inestabilidad de ladera y
riesgo permanente de desprendimientos de rocas por la carencia
de estructura, y necesidad de mantenimiento permanente.

Por todo ello se llevé adelante un proyecto para la concrecion de
una variante al trazado original, generando una nueva traza que
por su disefio geométrico responde a la normativa vigente, y per-
mite el transito de vehiculos pequerios, medianos, grandes e in-
cluso carretones de transporte de grandes equipos y maquinarias.

Ademas, el nuevo disefio cuenta con un tercer carril en la zona
de maxima pendiente, que permite el sobrepaso y otorga ma-
yor fluidez y seguridad al transito.

Debido a las condiciones topograficas, geoldgicas, ambienta-
les, geotécnicas y sismicas del entorno, se debieron realizar
complejos estudios multidisciplinarios que originaron la eje-
cucion de estructuras no convencionales, tales como muros
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de sostenimiento prefabricados combinados con estructuras
“in situ”, complejos anclajes en roca, soluciones de cartelas
o ménsulas, voladizos y puentes donde la ruta se encuentra
literalmente en el aire.

PRINCIPALES PARAMETROS
DE DISENO DEL PROYECTO:

Velocidad Directriz: 30 km/h
Radio de Curva: 35 m con espirales
Pendiente Maxima: 8,00%

Ancho de Circulacion: 6,70 m + sobreanchos + banquinas de 2 m

Se ejecutd un proyecto ejecutivo tal que cumpliera con las
condiciones de disefio, teniendo en cuenta las variables rei-
nantes en la zona de emplazamiento. Las bases para el desa-
rrollo de este proyecto fueron minimizar las intervenciones en
las quebradas existentes, particularmente sobre el Rio Miran-
da, y limitar las excavaciones en las laderas.

Para lograr estos objetivos se utilizd tecnologia de punta y
metodologias constructivas no convencionales, lo que hace
de ésta una trascendente obra de ingenieria. La solucién pro-
puesta permitié, ademas, reducir los volimenes de excavacién
a un décimo de las cantidades que hubieran sido necesarias
para una obra convencional de excavaciones y terraplenes.

La obra fue ejecutada por la Administracion Provincial de Via-
lidad en conjunto con la Direccion Nacional de Vialidad, con
una inversién a cargo del gobierno nacional que ascendid a
$828.908.838. Los trabajos demandaron 54 meses y fueron
realizados por la contratista Paolini Hnos. S.A.
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El nuevo camino constituye un atractivo turistico en si mismo,
con una serie de imponentes miradores con visuales Unicas
sobre el entorno natural, tefiido de tonos variados de rojos y
bermelldn intenso, que se contornea entre las sierras y el pro-
fundo cafidn del rio. Al mismo tiempo, se preservo y mejoro
el camino existente convirtiéndolo en un recorrido turistico y
fotografico de uso peatonal.

La construccidén y pavimentacion de la Cuesta de Miranda
genera ademas un vinculo social entre los habitantes de La
Rioja, Chilecito y Nonogasta, dinamizando las economias
regionales (principalmente la produccién vitivinicola y olivi-
cola) e integrando culturalmente a los pobladores de estas
localidades y de sus zonas de influencia al acortar las distan-
cias entre estos importantes centros urbanos de la region.

Asimismo, fomenta el desarrollo turistico de la region, gene- "

rando una integracion con los importantes centros turisticos, PRINCIPALES NUMEROS DE LA OBRA:
culturales, arqueoldgicos y paleontoldgicos como el Parque

Nacional de Talampaya, en la provincia de La Rioja, y el Par- Excavacion en roca: 420.000 m3

gue Provincial Ischigualasto o Valle de la Luna, en la provin- Terraplenes: 400.000 m?

ia de San Juan.
£la G€ S8l Juan Despedrado de laderas: 153.000 m?

Ademas de la importancia de la obra desde el punto de vista Asfalto: 205.000 m*

de la ingenieria, de sus caracteristicas y su envergadura, el Hormigones: 60.000 m3

camino por la Cuesta de Miranda tiene un impacto significa- Muros prefabricados: 12.000 m?
tivo y trascendental para la provincia de La Rioja dado que
permitira potenciar el flujo de turistas que llegan a la zona,
integrar la region y sus potencialidades vy, a la vez, enlazar el
camino de la produccién y el desarrollo. Alcantarillas: 2.500 m

Acero: 2.600 t
Anclajes en roca: 15.800 m lineales (1.300 unidades)
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' COMPROMETIDOS
CONLAINDUSTRIA
'DELACONSTRUCCION

Ofrecemos una solucion integral de productos que cubre todas las
necesidades de las obras de infraestructura y construccion. Con la
mayor variedad de insumos energéticos, asesoramiento técnico y un
desarrollo logistico para dar abastecimiento en cualquier'lugar de pais.

En YPF, construimos el mejor servicio para tu empresa.

ORGULLOSO0S

ypf.com.ar DEL PRODUCTO YPF

DE NUESTRO SUELD



INTERNACIONALES

XXV Congreso Mundial de la Carretera

ORLD ROAD CONGRESS
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XXV CONGRESO MUNDIAL
DE LA CARRETERA SEUL 2015

Con motivo del XXV Congreso Mundial de la Carretera, celebrado del 2 al 6 de noviembre
en Seul, Corea del Sur, y organizado por la Asociacion Mundial de la Carretera (AIPCR-
PIARC) en conjunto con la Reptiblica de Corea, durante una semana esta ciudad se
convirtio en el centro de las deliberaciones acerca del futuro de las carreteras y el
transporte a nivel mundial durante una semana.

Del evento participaron mas de 2.600 profesionales
y técnicos vinculados con el sector vial y del trans-
porte, representantes de 114 paises entre los que se
cuentan 218 personas de América (16 paises), 500
de Europa (33 paises), 211 de Africa (26 paises) y
casi 1.700 de Asia (39 paises).
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El acto de apertura contd con los discursos del Ministro de
Tierra, Infraestructura y Transporte de Corea, Yoo ll-ho, y del
presidente de la PIARC, el Ing. Oscar de Buen Richkarday.
Ademas, ofrecieron un mensaje de bienvenida a través de un
video el Secretario General de Naciones Unidas, Ban Ki-moon,
y la presidente de Corea, Park Geun-hye, quienes destacaron
la importancia que tuvo el desarrollo de la infraestructura vial
y del transporte para el crecimiento del pais.

El Ministro Yoo Il ho destacé que “las carreteras han llevado al
progreso econémico y social de Corea; la autopista Gyeongbu
ha sido la columna del desarrollo de la economia en el pais”.
Y definié que “es hora de crear nuevos valores del trasporte
por carretera y dar soluciones ecoldgicas en estos momentos
donde los paises enfrentan el desafio comun de establecer un
sistema de transporte por carretera sustentable. Debido al de-
sarrollo del transporte por carretera y las TIC, estamos estre-
chamente conectados para solucionar el desafio; los respon-
sables politicos y los expertos deben reunirse para compartir
sus conocimientos para una futura direccion en este sector”.
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Por su parte, el Ing. Oscar de Buen Richkarday expresé que
el congreso representa “un gran aporte al desarrollo de las
politicas, las tecnologias y los servicios del transporte por ca-
rretera, ademds de servir como un foro mundial que reune a
todos los Estados miembros para encontrar una solucion a
los desafios globales como el cambio climdtico y promover
la cooperacion internacional en el transporte por carretera”.
Y destacd que “a través de los programas y visitas que se
incluyen dentro del congreso los visitantes experimentardn la
historia y la cultura de Corea, y expandirdn su red con profe-
sionales de las carreteras de todo el mundo, lo que les permi-
tird intercambiar conocimientos y experiencias en los temas
de su interés”.

Después de los discursos de bienvenida, se entregaron 32 pre-
mios a los mejores articulos de las siguientes categorias:

La inauguracion fue amenizada por un espectaculo de
Daegeum, el tradicional instrumento de viento de Corea, y
los clasicos tambores grandes.

Sesion de Ministros

Luego de la inauguracién se realizd la Sesiéon de Ministros,
donde se reunieron mandatarios de 35 paises, bajo el tema
central “La evolucion de la politica de carretera para la proxi-
ma generacion”, con el objetivo de encontrar soluciones a fu-
turo para el transito en las carreteras.
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El ministro coreano de Infraestructura y Transporte dio el discur-
so de apertura y se explayo sobre tres temas centrales: financia-
miento sostenible, mejora de servicios y nuevas tecnologias.

Para hacer mas eficiente la sesidn, los ministros y viceminis-
tros se dividieron en tres grupos. En el primero trataron el
tema de la construccién de carreteras: discutieron técnicas
para las relaciones publicas y los métodos para asegurar los
recursos financieros. El segundo grupo se enfocd en la mejora
de los servicios de las carreteras. Y el tercero estuvo focalizado
al uso de nuevas tecnologias.

Al término de las conclusiones y comentarios, se aprobé la De-
claracién Ministerial de Sedul, con el objetivo de que sea una
influencia positiva y continua para el desarrollo de la econo-
mia y la sociedad.

Luego se dio comienzo al programa técnico, que se dividio en
conferencias magistrales, sesiones principales de los comités
técnicos, sesiones especiales, y la presentacion de los trabajos
técnicos seleccionados en la modalidad de poésters.

El programa se complementd con visitas técnicas que permi-
tieron a los participantes ver y experimentar en primera per-
sona diversas tecnologias innovadoras y nuevos retos en las
carreteras y el sistema de transporte de Corea.
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Plan Estratégico AIPCR-PIARC 2016-2019

En los dias previos al congreso deliberd el Comité Ejecutivo de
la AIPCR-PIARC y posteriormente el Consejo de la asociacion,
con la participacion de miembros oficiales de 118 paises. Cabe
destacar que el representante argentino en el Comité Ejecuti-
vo, el Lic. Miguel Salvia (expresidente de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras), participé de las diferentes sesiones en las
cuales se aprobaron importantes resoluciones que trazaran
las lineas de accidn para el proximo ciclo de trabajo de cuatro
afios de la PIARC, iniciado al finalizar este congreso.

Una de los temas tratados fue la aprobacién del Plan Estra-
tégico 2016-2019 de la asociacidn, que regira las actividades
técnicas para ese periodo. Dado el gran nimero de miembros
y la diversidad geografica, el objetivo de la Asociacién Mundial
de la Carretera es convertirse en “el lider mundial en el inter-
cambio de conocimientos sobre el transporte por carretera,
politicas y practicas en el contexto de un sistema de transpor-
te integrado y sostenible”.

Esta vision es coherente con la larga trayectoria de la aso-
ciacién a la hora de facilitar el desarrollo y el intercambio de
conocimientos relacionados con el transporte por carreteras.
Al mismo tiempo, los enfoques que la asociacion debe tomar
para llevar a cabo su vision evolucionan a medida que las ne-
cesidades y el nimero de miembros van creciendo, y asi tam-
bién se van modificando las condiciones externas al sector.

La misién de la AIPCR-PIARC también se aboca a considerar
como posicionar a la asociacion para lograr su objetivo a largo
plazo de liderazgo mundial en el intercambio de conocimien-
tos e informacidn relacionada con el transporte. La misidén de
la Asociacién Mundial de la Carretera es servir a todos sus
miembros a través de:

o Liderar un foro internacional para el analisis y discusion de todo el
espectro de temas relacionados con el transporte y las carreteras;

« Identificar, desarrollar y difundir las mejores practicas y dar un mejor
acceso internacional a la informacidn;

« Considerar plenamente dentro de sus actividades las necesidades de
los paises en desarrollo y los paises emergentes; y

« Tomar decisiones eficaces sobre asuntos relacionados con el trans-
porte por carreteras.

Este nuevo Plan Estratégico de la Asociacion Mundial de la
Carretera contempla modificaciones en el sistema de comu-
nicaciones y reuniones, avanzando ademads hacia la considera-
cién del idioma espafiol como idioma oficial junto con el fran-
cés y el inglés, y determinando que éste ultimo sea el idioma
de trabajo, dentro de un sistema de comunicaciones que abar-
que los tres idiomas originales pero otros mas en el futuro.

A nivel técnico, la AIPCR-PIARC organizard sus esfuerzos en
temas estratégicos, continuando con una estructura utilizada
en ciclos de trabajo anteriores. Los temas estratégicos reuniran
a organismos técnicos relacionados para facilitar la comunica-
cion entre los lideres de estos grupos, fomentar los vinculos y
la cooperacidn, y garantizar una supervision y orientacién cons-
tante a través de los coordinadores estratégicos tematicos. Estos
coordinadores actuan como vinculos entre los niveles técnicos y
ejecutivos de la organizacién. Su posicion en la organizacién les
permite identificar las conexiones potenciales a través de los dis-
tintos temas, lo que lleva a la asociacion a hacer un mejor uso de
los conocimientos provistos por toda la gama de grupos técnicos.

Para el ciclo 2016-2019 habra cinco temas estratégicos:
e Administracion y Finanzas
¢ Acceso y Movilidad
eSeguridad
eInfraestructura
e Cambio Climatico, Medioambiente y Desastres Naturales

Estos temas representan una continuacidn del trabajo de las
administraciones de carreteras asi como la aparicién de preo-
cupaciones sobre la forma de abordar la necesidad de nueva
infraestructura vial para hacer frente a condiciones impuestas
por los fendmenos meteoroldgicos extremos de corta dura-
cién y los cambios en los patrones climaticos a largo plazo.
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El tema Administracion y Finanzas tiene como meta fomentar
el desarrollo de politicas y estrategias que se traducen en ad-
ministraciones de transporte eficientes, miden el desempefio
e incorporan mecanismos de financiacién innovadora para sa-
tisfacer las necesidades siempre cambiantes de la comunidad
del transporte por carretera.

Se pretende proporcionar ejemplos de buen gobierno, gestion
del rendimiento, métodos de evaluacidn y mostrar los esfuer-
zos de las administraciones de transporte teniendo en cuenta
la gestion del riesgo e incorporar estrategias para la transfe-
rencia de conocimiento entre las agencias que operan en los
diferentes niveles de gobierno.

Se aprobd un esquema de funcionamiento en tres comités
técnicos y dos grupos de trabajo:

Comités:
e Rendimiento de las Administraciones de Transporte
e Desarrollo Social y Econdmico del Sistema de Transporte
por Carretera
® Gestidn de Riesgos

Grupos de Trabajo:
e Financiacién Innovadora
¢ Coordinacién entre las Autoridades Nacionales y Subna-
cionales.

El tema Acceso y Movilidad tiene como objetivo fomentar
la mejora del acceso y la movilidad a través de la operacidon
de una red vial eficiente y la integracidn con otros modos de
transporte. Se reconoce que las autoridades viales proporcio-
nan un servicio a la comunidad y a la industria, quienes actian
como clientes. En el corazdn de este problema surge la nece-
sidad de proporcionar servicios predecibles y asegurar que la
capacidad de recuperacion de la red esté en un nivel adecua-
do. La obtencidén de los maximos beneficios de la infraestruc-
tura de red existente es una prioridad para muchos paises.

Se incluiran cuatro comités técnicos y un grupo de trabajo:

Comités Técnicos:
¢ Operaciones de Red de Carreteras: Sistemas Inteligentes
de Transporte
e Servicios de Vialidad Invernal
¢ Multimodalidad Sostenible en Zonas Urbanas
e Politicas Nacionales para la Logistica y el Transporte Mul-
timodal de Mercaderias

Grupo de trabajo:
¢ Soluciones Innovadoras para el Disefio del Camino vy la

Infraestructura para el Transporte.
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El tercer tema estratégico es el de Seguridad, cuyo objetivo
es mejorar la eficiencia del transporte por carretera, divulgar
ampliamente el conocimiento de todos los aspectos de la se-
guridad vial y fomentar la aplicacién de practicas positivas.

Desarrollara sus tareas con dos Comités Técnicos:
e Politicas y Programas de Seguridad Nacional de Carreteras
¢ Disefio y Explotacion de Infraestructura de Carreteras Mas
Seguras

Ademas, se propondra un grupo especial de trabajo de Seguri-
dad de la Infraestructura, con la misién de forjar vinculos con
los sectores pertinentes para ensamblar el conocimiento refe-
rente a los problemas de seguridad del transporte y su contri-
bucidn a la capacidad de recuperacion del sistema.

El cuarto -y tradicional- tema estratégico es el dedicado a la
Infraestructura y tiene como objetivo mejorar la calidad y efi-
ciencia de la infraestructura vial a través la gestion eficaz de
los activos de acuerdo con las expectativas del usuario y los
requisitos gubernamentales.

Desarrollara su tarea en cinco Comités Técnicos:
* Gestidn del Patrimonio Vial
e Pavimentos
e Puentes
e Caminos Rurales y Movimiento de Suelos
e Explotacion de Tuneles de Carretera

Por ultimo, se ha incorporado un nuevo tema estratégico, el
denominado Cambio Climatico, Medioambiente y Desastres
Naturales, cuyo objetivo es aumentar la capacidad de recupe-
racién y proteccion de las inversiones en la infraestructura con
relacion a los impactos de los eventos climaticos, al mismo
tiempo que disminuir el impacto del transporte por carretera
en el medioambiente.

En este tema trabajaran tres Comités Técnicos:

e Estrategias de Adaptacidn/Resiliencia: estudiard cémo
hacer frente a las estrategias de transporte para la adap-
tacion al cambio climdtico, para aumentar la capacidad
de recuperaciéon de la carretera e infraestructura, entre
otros temas.

e Consideraciones Medioambientales en Proyectos y Ex-
plotacion de las Carreteras: abordara los impactos am-
bientales del transporte, que requieren que las organi-
zaciones de la carretera se comprometan a reducir la
contaminacién mediante la identificacion de estrategias
de reduccidn efectivas y politicas y medidas de mitiga-
cién alternativas.

*Gestion de Desastres: estudiara y difundird informacion
para apoyar a las administraciones de carreteras en su
capacidad de respuesta y recuperacion luego de catdstro-
fes naturales a gran escala.
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Ademas del desarrollo de temas a completar en el préximo
ciclo, y a la luz de la experiencia de DIRCAIBEA (Encuentro de
Directores de Carreteras de Iberia e Iberoamérica), que en los
ultimos cuatro anos replicé el desarrollo de los comités técni-
cos internacionales en comités latinoamericanos, se decidid
incrementar el desarrollo de comités regionales tanto en
Iberoamérica como en otras partes del mundo, para per-
mitir asi una participacién y distribucion mayor del conoci-
miento técnico.

Finalmente, en cuanto a los aspectos resolutivos para el futu-
ro, fueron elegidos cinco representantes argentinos para ac-
tuar como secretarios hispanoparlantes en diferentes comités
técnicos. Cada comité tiene su secretario angléfono, francéfo-
no e hispanoparlante, cuya mision es difundir los avances del
comité en su idioma, de forma tal de ampliar la participacidon
de los profesionales.

Es la primera vez que el pais ocupa tales cargos, que sin lugar
a dudas se enriqueceran si logramos una participacidn activa
en todos los comités mencionados.

Los secretarios hispanoparlantes elegidos son:

« Comité Desarrollo Social y Economico del Sistema de Transporte por
Carretera: Lic. Haydeé Lordi

« Comité Sistemas Inteligentes de Transporte: Ing. Daniel Russomanno

« Comité Multimodalidad Sostenible en Zonas Urbanas: Ing. Oscar Farifia

« Comité Politicas y Programas de Seguridad Nacional de Carreteras:
Ing. Juan Rodriguez Perrotat

« Comité de Pavimentos: Ing. Diego Calo

Reunion de DIRCAIBEA

Previamente a la inauguracion del congreso se desarrolld la
XXXI Reunidn del Consejo de Directores de Carreteras de Ibe-
ria e Iberoamérica (DIRCAIBEA), donde participaron represen-
tantes de la Argentina.

La reunidn se desarrollé6 de acuerdo a la agenda planeada,
presentandose el Informe de Actividades de la Presidencia, la
Propuesta de Funcionamiento del Consejo y el trabajo “Nuevas
Modalidades de los Diferentes Asfaltos Utilizados en Carrete-
ras y Caminos Vecinales” por parte de los integrantes del comi-
té de Republica Dominicana.

Ademas, se renovaron los acuerdos entre DIRCAIBEA y la AIPCR-
PIARC para realizar las versiones en espafiol de los informes téc-
nicos y para la creacion de nuevos grupos de trabajo iberoame-
ricanos dentro de los comités técnicos de la PIARC.

PARTICIPACION DE LA DELEGACION ARGENTINA EN
EL XXV CONGRESO MUNDIAL DE LA CARRETERA

Ademas de los nombramientos mencionados, que han sido
producto del impulso de la Asociacion Argentina de Carrete-
ras en su caracter de Comité Nacional, hubo una activa parti-
cipacion de profesionales tanto del sector publico como del
privado en las distintas actividades del congreso.

La delegacion argentina contd con mas de 20 integrantes que
son parte del Comité Argentino de la Asociacion Mundial de la

Carretera, quienes presentaron mas de 25 trabajos y realiza-
ron 10 presentaciones en las distintas sesiones del congreso.

Ademas, los representantes argentinos ejercieron la coordi-
nacion o presidencia de algunas sesiones especiales y fueron
parte de los distintos talleres y reuniones de trabajo sobre las
diversas tematicas que encara cada comité, remarcando no
solo la presencia argentina, sino también la presencia del idio-
ma espafiol en el congreso, en momentos de definicion de los
idiomas para el futuro de la asociacion.

46 | Revista Carreteras

Debe destacarse la presentacion del Ing. Nicolds Berretta en la
sesion especial del Comité de Caminos Rurales. Bajo el titulo
de “Carreteras Rurales de Argentina”, este trabajo mostro la
realidad de nuestro sistema y explicé las diferentes alternati-
vas de mejora y conservacion sobre los 515.000 km de cami-
nos de tierra del pais, tanto en su aspecto econémico como
técnico, para lograr que sean transitables durante todo el afio.

También se destaco la presentacion de la Dra. Silvia Sudol bajo
el titulo “Comercio, Desarrollo de la Infraestructura y Pasos de
Frontera Agiles: Una Ecuacién Impostergable en América Lati-
na”, que planted el rol primordial del transporte en la integra-
cidn regional en América Latina, analizando las problematicas
pendientes como la falta de infraestructura, la superposicion
normativa, la ausencia de estadisticas fiables, la necesidad de
avanzar en la informatizacion de los transitos y la intermoda-
lidad, entre otras.
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Asimismo, la presentacion del Ing. Guillermo Cabana y el Lic.
Miguel Salvia sobre el tema “Nuevos Métodos de Gestidon para
el Efectivo Mantenimiento de los Caminos con el Sistema de
Control por Resultados” sirvié para exponer acerca de la ac-
tualidad del sistema de transporte carretero y las diferentes
alternativas de conservacion del patrimonio vial en Argentina,
con especial énfasis en el desarrollo de los sistemas C.Re.Ma
(Contratos de Rehabilitacion y Mantenimiento).

En materia de ITS, el Ing. Daniel Russomano presento tres
trabajos técnicos. El primero, titulado “Establecimiento de la
Unidad de Coordinacion de Proyectos ITS en el Gobierno Na-
cional”, describe las acciones y objetivos que tomd la Unidad
Gubernamental de Coordinacion de Proyectos ITS para llevar
a cabo las mejoras necesarias para la seguridad vial, la movili-
dad y el medioambiente.

El segundo trabajo, “Conciencia Moto”, refleja la tarea reali-
zada para la Campana de Educacion, Concientizacion y Comu-
nicacion Vial dirigida a los conductores de motovehiculos en
busqueda de modificar la tendencia creciente de los sinies-
tros viales con participaciéon de motovehiculos en Argentina.
El ultimo trabajo presentado por Russomanno fue el del “Pro-
yecto para la implementacidon de un Centro Integral de Ges-
tion, Monitoreo y Control ITS”, que seria gestionado desde un
departamento gubernamental nacional de vialidad.

Por su parte, la Lic. Haydeé Lordi expuso el tema “Plan Estraté-
gico para la Rehabilitacion de Caminos Rurales de Argentina
Aplicando un Innovador e Integral Modelo de Evaluacion Eco-
némica y Social de Caminos Rurales (Mecar)”, un documento
gue tiene como objetivo proporcionar una nueva metodologia
para la elaboraciéon de un plan estratégico para la conserva-
cion de la red de caminos rurales, que sea econdémica y finan-
cieramente sustentable y tome en cuenta las diversas solucio-
nes técnicas y econdmicas, relacionando el mal estado de los
caminos y las consecuencias para los productores, no solo en
términos cualitativos sino también respecto de pérdidas de
eventuales beneficios.

En el drea de Mejoras de la Movilidad en Areas Urbanas, el
Ing. Oscar Farifia presentd el trabajo “Bicisendas en las Rutas
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de Accesos a Centros Urbanos y en Caminos Rurales”, desta-
cando las experiencias que se vienen encarando en numero-
sos conglomerados urbanos, entre ellos el de Buenos Aires,
en la implementacion de los sistemas de priorizacion de la cir-
culacidn en bicicletas.

Ademas, dentro del plenario del Comité Técnico 2.2. el Ing.
Farifa realizé la presentacion del trabajo “Disefio de la Infraes-
tructura del Transporte en Areas Urbanas: Programa de BRT
en el area metropolitana de Buenos Aires”, donde explicd la
implentacion del programa Metrobus en la Ciudad de Buenos
Aires y el proyecto de BRT de 11 km de extensidén a largo de
la traza de la Ruta Nacional N° 3, en el partido de La Matanza.

Por ultimo, el Ing. Eduardo Castelli expuso el trabajo “Meto-
dologia de Evaluacion de la Gestion de Puentes en Argentina”,
presentando una vision general del sistema desarrollado por
la Direccion Nacional de Vialidad que se denomina “SIGMA
Puentes” y destacando, dentro del método integral que articu-
la el sistema, la metodologia de evaluacién del estado de con-
servacion de los puentes, que distingue este emprendimiento
de otros actualmente en uso en distintos paises.

Nota: Todos los trabajos pueden ser consultados
en la www.aacarreteras.org.ar.
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PRESENTACION DEL XVII CONGRESO ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO

El 4 de noviembre el Ing. Cabana, presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, realizé la presentacion publica del
proximo XVII Congreso Argentino de Vialidad y Transito, que
se celebrard en la ciudad de Rosario del 24 al 28 de octubre
de 2016.

Este lanzamiento fue realizado en el Auditorio de la Asocia-
cion Mundial de la Carretera, con la presencia de la delega-
cion argentina, el representante de los Comités Nacionales en
el Comité Ejecutivo de la Asociacién Mundial de la Carretera,
Bojan Leben, y distintas autoridades de esta asociacion, junto
a invitados especiales.

Al finalizar la presentacion se entregd informacién sobre la
Argentina y su sistema de transporte junto con videos intro-
ductorios del pais y de la ciudad de Rosario, ademas de los
datos basicos del XVII Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito, para fomentar la presencia internacional que hara del
préximo congreso un atractivo espacio para el intercambio de
ideas y conocimientos.
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La ceremonia de clausura se realizé el viernes 6 y conté con la presencia de Kim Kyung-hwan, Viceministro de Tierras, Infraes-
tructura y Transportes de Corea, y el diputado alcalde de Seul, Lee Je-won.

Yoo Kyung-soo, Secretario General del Comité Organizador de Corea, destacé algunos de los resultados de este congreso: “He-
mos logrado mds de lo que se esperaba, no sélo cuantitativamente, sino también cualitativamente. Estoy seguro de que este
Congreso Mundial de la Carretera en gran medida ha contribuido al desarrollo del sector y del transporte”.

Oscar de Buen Richkarday, presidente de la Asociaciéon Mundial de la Carretera, agradecié a todos los participantes por su asis-
tencia y asegurd: “Después de cinco dias de un intenso programa, que incluyé una amplia gama de sesiones, debates significa-
tivos e interesantes y una gran exposicion que abarca variados temas de relevancia para el mundo del transporte por carretera,
estoy convencido de que el congreso ha sido un éxito”.

Luego, se anuncié formalmente a Abu Dabi como la ciudad sede para el préximo XXVI Congreso Mundial de la Carretera, que
se realizara en 2019, y las autoridades de Seul le hicieron entrega de una placa a Abdullah Belhaif Al Naimi, Ministro de Obras
Publicas de los Emiratos Arabes, para dar por terminado el congreso.

El ministro drabe explicd: “Mientras que transmitimos lecciones importantes que hemos aprendido, también estamos ansiosos
por mejorar nuestro conocimiento, y la Asociacion Mundial de la Carretera nos ha dado una plataforma para hacerlo”.

Durante el transcurso del congreso se firmaron cuatro memorandos de entendimiento y se realizaron 24 reuniones bilaterales
y multilaterales.

Desde la Asociacion Argentina de Carreteras, y como Comité Argentino de la Asociacion Mundial de la Carretera, seguiremos
trabajando en las lineas desarrolladas durante este importante evento, en la continua busqueda de acercar a todos nuestros
profesionales y técnicos a las mejores practicas y tecnologias disponibles a nivel mundial con la constante premisa que nos
convoca: “Por mas y mejores caminos”.
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CONGRESO =
Ibero Latinoamericano
del Asfalto 2015

Del 16 al 20 de noviembre se desarrollé el XVIII Congreso Iberolatinoamericano del Asfalto 2015

(CILA), en el Hotel Llao Llao de la ciudad de Bariloche.

Durante 4 dias, mas de 600 congresistas de 29 paises participaron de las diferentes sesiones, mesas
redondas y conferencias especiales, presentaron sus trabajos técnicos y disfrutaron del Dia de la
Confraternidad, en un marco natural de una increible belleza.

Este importante evento de nivel internacional, sin dudas el de
mayor relevancia en el mundo de habla hispana sobre la temati-
ca de los asfaltos y los pavimentos asfalticos, fue organizado por
CILA y la Comisidn Permanente del Asfalto (CPA), con el apoyo
de la Asociacién Argentina de Carreteras.

Ademas, por primera vez la concrecion del Congreso Iberolati-
noamericano del Asfalto conté con la presencia institucional de
Eurobitume, organizacidn europea de la industria bituminosa, y
del Asphalt Institute, un instituto conformado por productores
de asfalto dedicado a la ingenieria, educacién y desarrollo de la
industria del asfalto liquido en los Estados Unidos.

Elactoinaugural contd conla presencia del Ing. Nelson Periotti,
Administrador General de la Direcciéon Nacional de Vialidad;
el Ing. Jorge Rodriguez, presidente del Consejo Vial Federal; el
Sr. Patricio Gerbi, en representacion de la Camara Argentina
de la Construccion; el Ing. Alfredo Severi, vicepresidente de
CADECI; y el Ing. Guillermo Cabana, presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, entre otras autoridades del sector.

Como cierre del acto, el Ing. Marcelo Ramirez, presidente de la
CPA; el Ing. Adrian Nosetti, presidente del Comité Organizador
del XVIII CILA; y los Ings. Felipe Nougués y Celso Ramos, secre-
tarios permanentes de CILA, dieron por iniciadas las delibera-
ciones del congreso.
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El programa técnico contd con sesiones simultdneas en dos
salas, con una permanente y numerosa audiencia, en donde
se desarrollaron las conferencias, las sesiones especiales de
los disertantes internacionales, tres mesas redondas para fo-
mentar el debate y ademds se presentaron

Expertos de Estados Unidos, Espaia y Portugal brindaron las
siguientes sesiones especiales:

¢ “Ultimas tendencias en el disefio de mezclas asfalticas en
caliente”, por el Dr. Michael Anderson (USA), el Dr. Félix
Pérez Jiménez (Espafia) y el Dr. Jorge Prozzi (USA).

¢ “Como incentivar la calidad y la innovacion en mezclas
asfalticas”, por el Dr. Michael Cote (USA) y el Dr. Jorge
Prozzi (USA).

*“Mezclas asfalticas, medio ambiente y sustentabilidad”,
por el Dr. Michael Anderson (USA), el Ing. Alberto Bardesi
(Espafia), el Dr. Félix Pérez Jiménez (Espafia) y el Dr. Luis
Picado Santos (Portugal).

¢ “Ultimas tendencias en ligantes asfalticos de uso vial”, por
el Dr. Hussain Bahia (USA) y el Ing. Alberto Bardesi (Espafia).

e“Avances recientes en la caracterizacion del comporta-
miento de mezclas asfalticas”, por el Dr. Hussain Bahia (USA).
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Ademas, el Ing. José Luis Prieto Menéndez, vicepresidente de
Eurobitume, realizd una presentacién de la organizacién que
representa y sus principales actividades, que se encuentran
divididas en tres comisiones: Comité de Salud, Seguridad y
Ambiente; Comité Técnico y Comité de Comunicaciones.

También fue parte del programa técnico la presentacién de las
novedosas sesiones de e-posters, profundizando sobre mas
de 120 ponencias de los congresistas.

En la mitad de la semana se desarroll6 el Dia de la Confrater-
nidad, una actividad social que interrumpe las sesiones téc-
nicas e impulsa la camaraderia entre los presentes. En esta
oportunidad, se realizd una excursién lacustre a la Isla Victoria
y un almuerzo campestre, actividades ideales para disfrutar
del paisaje natural y la belleza de Bariloche y sus alrededores.

Complementariamente a las sesiones técnicas se realizd una
exposicion donde numerosas empresas, tanto productoras de
asfaltos y derivados, como empresas constructoras y organis-
mos publicos, mostraron sus productos y desarrollos y toma-
ron contacto con los congresistas presentes.

La Asociacidn Argentina de Carreteras acompafié este im-
portante evento de nivel internacional, trabajando en Ia
convocatoria a través de la activa participacion de su presi-
dente Ing. Guillermo Cabana, su ex presidente Lic. Miguel Sal-
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XVIII Congreso Iberolatinoamericano del Asfalto

via, y con la presentacion de un stand institucional donde se
promocionaron las actividades que desarrolla cotidianamente
la asociacion. También se realizé una amplia difusion del fu-
turo XVII Congreso Argentino de Vialidad y Transito, que se
llevara a cabo en Rosario, del 24 al 28 de octubre de 2016.

Ademas, este espacio institucional sirvié como marco para diver-
sas reuniones entre las que se destaca la llevada adelante con las
autoridades de la Asociacion Paraguaya de Carreteras (APC),
con quienes se acordd la firma de un convenio de colaboracion
institucional para fortalecer las relaciones y el intercambio.

IICILEY

XVIICILE

El acto de cierre del XVIII CILA 2015 conté con la participacion
del el Ing. Marcelo Ramirez, presidente de la Comisién Perma-
nente del Asfalto; el Dr. Adrian Nosetti, presidente del Comité
Organizador del XVIII CILA; y los Ings. Felipe Nougués y Celso
Ramos, secretarios permanentes de CILA, junto a diversas au-
toridades y representantes del sector.

Durante el acto, el Ing. Cabana brindd unas palabras en las
que destaco que “el intercambio de conocimientos y experien-
cias es fundamental para el desarrollo de nuestra red cami-
nera”. Y agregd: “hemos asistido a numerosas sesiones téc-
nicas y exposiciones que fueron de un alto valor técnico y que
deberan transformarse en mejores obras para todos nosotros
en nuestros respectivos paises. Nos falta el ultimo eslabon, el
compromiso para que todo lo que hemos conocido y compar-
tido aqui se convierta en riqueza para nuestros compatriotas”.
“Estamos convencidos de que mds y mejores caminos son una
exigencia del desarrollo de la economia y del bienestar de
nuestros pueblos. Queremos politicos que tomen conciencia
de ello y los invito a trabajar en ese sentido”, concluyd.

También durante la clausura se entrego por primera vez el pre-
mio “Dr. Jorge O. Agnusdei” al mejor trabajo técnico cientifico
presentado. El ganador fue: “Desarrollo de un aditivo para la
produccion de mezclas asfalticas tibias”, realizado por Diana
Rojas Avellaneda, Luz Quintero Rangel, Gustavo Ramirez Ca-
ballero y Luis Sanabria, todos especialistas de la Universidad
Industrial de Santander (Bucaramanga) y de la Corporacion
CORASFALTOS, de Colombia

Como innovacién de esta XVIII edicién del CILA se destaca la
visualizacidn gratuita a través de streaming de todas las se-
siones plenarias, conferencias magistrales, ceremonia de in-
auguracién y clausura y de las sesiones técnicas con mayor
repercusion para el sector.

Con mas de 30 afios de historia, los congresos CILA son uno de
los eventos internacionales mas importantes del mundo en la
materia, y sin duda alguna los mas relevantes en Iberolatino-
américa. ¢
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9°EXP 0

Congreso Argenting
de Vialidad y Transito

VIAL

24 AL 28 DE OCTUBRE 2016 - ROSARIO

(ONGRESOARGENTINO [YTITS
DEVIALIDADY TRANSITO

vial

Argentina

ARGENTINA

UNA VISION PARA EL FUTURO
DE LAS CARRETERAS Y EL TRANSPORTE

XI CONGRESO INTERNACIONAL ITS  XXXVIII
XXXVIII REUNION DEL ASFALTO honohoel

LD
i,
= Internackenal ITS

I11 SEMINARIO INTERNACIONAL DE PAVIMENTOS DE HORMIGON

.. ULTIMAS NOVEDADES :.

La Asociacion Argentina de Carreteras continiia desandando el camino para concretar el XVII Congreso
Argentino de Vialidad y Transito, que se llevara a cabo del 24 al 28 de octubre en la ciudad de Rosario.

El lema elegido para esta ocasidn es “Una vision para el futuro
de las carreteras y el transporte”, lo que implicard un progra-
ma técnico con un amplio espectro de temas, desde la plani-
ficacidn de la logistica en las ciudades o las soluciones para la
movilidad urbana, hasta el disefio geométrico y las innova-
ciones tecnoldgicas en la construccidon de caminos, puentes y

tuneles, o el desarrollo de sistemas inteligentes de transporte,
solo por citar algunos ejemplos.

En el marco de las tareas previas a la concrecién del Congre-
so, el pasado 17 de diciembre el Ing. Guillermo Cabana y el
Ing. Nicolds Berretta, presidente y vicepresidente primero de
la Asociacién, mantuvieron una reunién con la Ing. Susana Na-
der y el Lic. Gustavo Leone, Secretaria de Obras Publicas y Se-
cretario de Gobierno de la Municipalidad de Rosario, quienes
recibieron con mucho agrado la eleccidn de la ciudad como
sede del préoximo congreso y se comprometieron a trabajar
activamente y colaborar institucionalmente en la organizacion
y realizacidon de este importante evento para el sector.
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Estamos seguros que nueva edicion del gran encuentro de la
vialidad sera un aporte significativo para todos aquellos que
estan relacionados al quehacer vial, quienes encontraran un
congreso técnico de calidad, dedicado a la transferencia tec-
noldgica, el debate de ideas y el intercambio de conocimien-
tos con un conjunto de expertos nacionales e internacionales
especialmente seleccionados para la ocasion.
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» TRABAJOS TECNICOS
..................................................................... PREM'OS

|. Gerenciamiento en Redes Viales
Il. Transporte y Logistica

[ll. Movilidad Urbana

IV. Seguridad Vial

V. Pavimentos

VI. Proyecto de Carreteras

VII. Tecnologia Inteligente

VIII. Transporte Sostenible

La Comision Organizadora del XVII Congreso Argentino de
Vialidad y Transito ha establecido una serie de premios y
menciones especiales como forma de materializar el reco-
nocimiento al esfuerzo, la dedicacion y el aporte técnico y
cientifico de los autores que han presentado trabajos.

Al momento de la evaluacion se analizard no sélo el contenido
del trabajo, sino también aquellos aspectos que lo destaquen
como un planteo novedoso sobre el tema que trata, descar-
tando aquellos que se limiten a una simple descripcidon de
procedimientos o métodos y valorando aquellos trabajos de
los que sea posible extraer una aplicacion practica universal o

» PRES ENTACION general. Se evaluaran también los aspectos que hagan que su

contenido no sea una simple enunciacién del tema en forma
D E TRA BAJ OS tedrica y que concluya en resultados que hayan sido contras-
La Comisién Organizadora invita a todos los interesados a tados con experiencias practicas que le den validez. Asimismo,
la preparacidn y presentacion de trabajos vinculados con se analizard la rigurosidad y precision en los enunciados, de-
los temas a tratar en cada una de las Areas Tematicas. sarrollo y conclusiones, asi como la claridad de la exposicidn.

Ademas, se evaluara fundamentalmente si el trabajo propone
Los trabajos a presentar deberan ser originales e inéditos, métodos, metodologias o procedimientos que puedan ser de
o sea que no fueron publicados ni presentados, tanto en el aplicaciéon inmediata y que redunden en beneficios para la co-

ambito nacional como internacional, en congresos, simpo- munidad en forma explicita.
sios, reuniones, realizados hasta la fecha de comienzo del
Congreso. Al impulso inicial de la Asociacién Argentina de Carreteras al

instituir los tradicionales galardones se ha sumado el Institu-
Todos los trabajos aceptados por el Comité Técnico seran to del Cemento Portland Argentino, estableciéndose asi una
publicados en la memoria del congreso, en tanto que los interesante cantidad de premios que buscan corresponder al
trabajos de mayor interés seran expuestos por sus autores entusiasmo de los profesionales en la busqueda de elevar el
en las sesiones previstas al efecto. nivel técnico y cientifico de las distintas disciplinas que hacen

al quehacer de estos congresos.
Se otorgaran premios a los mejores trabajos técnicos en
distintas categorias seleccionados por el Comité Técnico

¢ > P ite Premios del XVII Congreso Argentino de Vialidad
del XVII Congreso Argentino de Vialidad y Transito.

y Transito

10 Premio: US$ 8.000.-
2° Premio: US$ 4.000.-
3° Premio: US$ 2.000.-
40 Premio: Diploma
5 Premio: Diploma

» PLAZOS DE PRESENTACION
* Los Restiimenes podran ser presentados hasta el:
1° de abril de 2016

* Los Trabajos podran ser presentados hastael:

1° de julio de 2016

Premio al mejor trabajo sobre pavimentos rigidos

10 Premio: US$ 3.000.-
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» 9° EXPOVIAL
ARGENTINA 2016

La 9° Expovial Argentina 2016 se desarrollara en simulta-
neo con el XVII Congreso de Vialidad y Transito y contara
con mas de 110 stands, en una superficie cubierta de mas
de 3.500 m?. También contara con un gran espacio exte-
rior para la exhibicion de maquinarias y equipos, donde
los expositores podran presentar sus productos ante pro-
fesionales de diferentes paises, propietarios, operadores,

usuarios y proveedores de tecnologias y servicios.

Ademas de empresas constructoras, concesionarias, consul-
toras, planificadores y municipios también se destacan orga-
nismos de gobiernos nacionales y provinciales, inversionistas,
empresas proveedoras, bancos, transportistas, ingenieros de
transito, profesionales y técnicos de la vialidad.

Se exhibiran las ultimas tecnologias indispensables para in-
crementar la productividad y la competitividad, desarrolladas
para el perfeccionamiento de las carreteras y el transporte en
todos sus aspectos. La 92 ExpoVial Argentina 2016 se encuen-
tra dirigida a todos los involucrados en el quehacer vial, ya
sea desde la planificacion, el desarrollo o la ejecucién de pro-
yectos, tanto dentro del sector publico como del privado, de
nuestro pais y del exterior.

» BENEFICIOS PARA EL EXPOSITOR

* El logotipo de su empresa presente en la pagina web del
congreso con link a su pagina web.

« Una inscripcion sin cargo al congreso por stand.

* 10 invitaciones a la exposicion por m2.

* Inscripcidon y disertacion en las charlas comerciales.

expo
vial

Argentina

« INFORMACION Y RESERVA DE STANDS 9° EXPOVIAL 2016

TRADESHOW S.A.

Tucuman 1625, 2° A (C1050AAG)

Ciudad de Buenos Aires, Argentina

Tel/fax: (54-11) 4372-3519 0 4371-0083/5759

Sra. Analia Wlazlo
aw@tradeshowsa.com.ar
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En esta nueva etapa institucional que transita la
Republica Argentina, el organismo vial provincial
renueva, en concordancia con la vision federal de
nuestro Gobierno Provincial, la vocacion de seguir
contribuyendo al engrandecimiento de nuestra
Patria desde el trabajo firme y cotidiano de los
trabajadores viales formosenos en todos los niveles
de la organizacion.




Sr. Enrique Romero

El Instituto del Cemento Portland Argentino celebra su 75° aniversario

Conversamos con su director, el Sr. Enrique Romero, para conocer mas acerca de las actividades de
uno de los socios fundadores y protectores de la Asociacion Argentina de Carreteras.

Desde su fundacion, el ICPA paso por diversas
etapas. ;Qué nos puede contar acerca de la his-

toria del instituto y cual es su actualidad?

A lo largo de su trayectoria, el ICPA ha pasado por distintas
etapas técnicas con una clara vision hacia el futuro, la mis-
ma visién que nos ha depositado en el afio 2015, trabajando
intensamente, con un gran compromiso en la capacitacion
y la divulgacion técnica, lo cual nos ha encaminado a editar
el Manual de Pavimentos de Hormigdén. Ademas, a fin de
afio estaremos terminando la obra del Manual de Pavimen-
tos Urbanos de Hormigdn, un trabajo de nuestros técnicos
qgue nos ha llevado mas de dos afios de elaboracién.

(Qué actividades desarrollan desde el ICPA y cua-

les destacaria dentro de sus 75 aifios de historia?
Realizamos actividades de asesoramiento, promulgando las
buenas practicas para el uso del cemento y del hormigdn. Es
justamente en eso en lo que hemos estado trabajando durante
estos 75 afios con gran esfuerzo. En el presente continuamos
con la vision de modernizar y actualizar muchos documentos
técnicos, inclusive oficiales, para el beneficio de los profesio-
nales y de toda la gente que trabaja con nuestro producto, ya
que es primordial para la construccién.

En octubre realizaron un seminario técnico cen-
trado en el hormigon y sus aplicaciones. ;Cémo

fue la evolucion del hormigén en el ambito vial?
Fue muy buena. Entre las décadas del cuarenta y del se-
senta se construyeron muchos kildmetros de pavimento de
hormigdn. No obstante, a través del tiempo y por diversas
situaciones econdmicas, posteriormente se optod por la al-
ternativa asfaltica. Sin embargo, desde hace aproximada-
mente 15 afios, el pavimento de hormigén fue ganando
terreno nuevamente, compitiendo con el asfalto desde el
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inicio de las obras. Como consecuencia de ello, en la ulti-
ma década se han realizado cientos de kildmetros de rutas
en pavimento rigido y muchisimos mas en pavimentos ur-
banos, en la Ciudad de Buenos Aires y otras ciudades del
interior del pais.

¢.Qué obras o proyectos viales se destacan por

el uso de pavimento de hormigén?

Una de las obras mds trascendentes, que fue premiada por
la AAC, es la de la Autopista de la Ruta Nacional N°9 Rosario-
Cdérdoba, una obra magnifica en la cual quedé demostrado
que en Argentina se pueden construir excelentes caminos de
pavimentos rigidos con la ultima tecnologia del hormigon.

Podemos destacar también la construccidon de la Ruta Na-
cional N°14, que estd construida en algunos tramos con
hormigdn y en otros con asfalto. Asi ratificamos que el des-
empefio del hormigdn ha sido de muy buena performance.

El afio pasado editaron el Manual de Disefio y
Construccion de Pavimentos de Hormigén, un va-
lioso aporte para el sector vial. ;Como fue el traba-

jo para concretar este importante manual técnico?
Fue un trabajo de dedicacion por parte de nuestros profesiona-
les, que fueron recopilando datos y buscando todos los antece-
dentes tecnolégicos que hay en el mundo respecto de los pavi-
mentos de hormigdn. Todo el material compilado es el fruto de
lo que hoy en dia es el manual.

Este manual brinda las herramientas necesarias para lograr un
adecuado disefio y construccion, para satisfacer las necesidades
de cada proyecto. Se encuentra dividido en siete capitulos que
comprenden cada uno de los aspectos que hacen al pavimento
de hormigon: el disefio del paquete estructural, el analisis de los
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materiales componentes, los métodos constructivos, el control
de calidad, y las practicas de mantenimiento y reparacion.

Se realizd una versién impresa que se distribuyd a los principales
actores del sector vial tanto del ambito publico como privado,
empresas constructoras y universidades, entre otros. Ademas,
se publicd una versidn digital que se puede descargar de mane-
ra gratuita desde la pagina web del instituto: www.icpa.org.ar.

(Estan trabajando en otras publicaciones técnicas

para el sector vial?

Siempre estamos trabajando en publicaciones técnicas, desde
las notas que brindamos a las diversas revistas especializadas,
hasta el Manual de Pavimentos Urbanos de Hormigdn, que se
dara a conocer en las préximas semanas.

En 2016 se realizara el Il Seminario de Pavimentos
de Hormigon, ;nos puede adelantar algo acerca de

lo que vamos a encontrar en el programa?

En el programa van a encontrar los mayores adelantos que se
han recabado en el mundo a través de las distintas experiencias
que nuestros profesionales van trayendo a la Argentina, para
luego transmitir todo el conocimiento adquirido con miras a
implementar el mejor uso de los pavimentos de hormigén en
nuestro pais.

Entrevista

. Qué balance puede hacer de los 75 afios del ICPA?
El balance es muy positivo. Tenemos una trayectoria constante
de visién a futuro en todas estas décadas y creemos que segui-
remos ayudando, apoyando y trabajando para los mejores usos
del cemento y el hormigon.

RESPALDO Y CONFIANZA PARA CONVERTIR LA NECESIDAD DE LOS
CLIENTES EN SOLUCIONES DE INGENIERIA

lle W™ 1290 esn. Caseros

C.AB.A- Argentina Tel; 54-

sentina Tel/ Fax: 54- 0266- 4439707/ 4439711/44

E-mail; info@alquimag.com
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Seminario Técnico en el marco del 75° Aniversario del ICPA

EXPERIENCIAS EN PRESAS DE HORMIGON

' COMPACTADO CON RODILLO

Dr. Ing. Claudio Rocco

Prof. titular del Area Materiales y Director alterno de Ing. Civil (UNLP) —

Ing. Civil, Ing. en Construcciones y Especialista en Tecnologia Avanzada

del Hormigon por la UNLP. Doctor en Ing. de Caminos, Canales y Puertos

por la UPM. Trabajé como consultor en mas de 150 Obras de Hormigon.
DEL HORMIGON EN LA ARGENTINA

@ Ing. Alberto Giovambattista

Fundador y ex Presidente de la AATH — Es Ing. Civil y Especialista en

Tecnologia del Hormigdén (UNLP). Destacada trayectoria en el ambito

académico y de aplicacién en materia de Tecnologia del Hormigon,

con importantes publicaciones, libros y distinciones en su haber.
BAJA ENERGIA

@ Dr. Ing. Edgardo Fabian Irassar

Decano de la Facultad de Ingenieria de la UNICEN — Ing. Civil y Es-
pecialista en Tecnologia del Hormigdn, con amplia experiencia en
durabilidad del hormigén, materiales cementicios suplementarios,
cementos mezcla y sostenibilidad de materiales de construccion.

REHABILITACION DE PAVIMENTOS DE HORMIGON EN
APLICACIONES AEROPORTUARIAS. CASO DE ESTUDIO:
AEROPARQUE JORGE NEWBERY
Ing. Gustavo Fernandez Favarén
Gerente de Infraestructura Air Side de Aeropuertos Argentina 2000
— Es Ing. Civil (UCC) con mds de 27 afios de experiencia en el proyec-

to y ejecucion de obras de infraestructura aeroportuaria, y disefio
geomeétrico y estructural de areas de movimiento.
ARGENTINA

. Ing. Diego Calo

Coordinador del Departamento Técnico de Pavimentos en ICPA—Es Ing. Ci-
vil (UBA), experto en disefio de pavimentos de hormigdn, con reconocida
trayectoria en actividades de asistencia técnica y capacitacion en el area.

75 ANOS DE DESARROLLO DE LA TECNOLOGIA

CEMENTOS DE

PAVIMENTOS UBANOS DE HORMIGON EN
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PROGRAMA Y DISERTANTES

INGENIERIA EN LA CONSTRUCCION DE
PUENTES CON ELEMENTOS PREMOLDEADOS
Ing. Hector Mackern
Jefe de Oficina Técnica en PREAR — Es Ing. Civil (UNCu) con amplia
experiencia en Obras de Hormigdn de gran importancia a nivel nacio-
nal e internacional.

@ Ing. Mauro Gallina

Jefe de Marketing y Responsable del Departamento Comercial de PRE-
AR — Es Ing. Civil (UNCu) y Especialista en Ing. Gerencial (UTN-FRM).
CONTEMPORANEA

ﬂ Arq. Carlos Sallaberry

Socio en MSGSSS vy Director de la Bienal de Arquitectura de Buenos

Aires — Es Arquitecto (UBA) con reconocida trayectoria académica y

experto en Direccidn y Gerenciamiento de Obras de Arquitectura
DE EDIFICIOS DE GRAN ALTURA

I Ing. Alberto Fainstein

Presidente de AHFsa — Es Ing. Civil (UBA) y cuenta con una vasta ex-
periencia en en el ambito del disefio y calculo estructural, para Obras
de Hormigodn de gran magnitud.

HORMIGON

e Ing. Matias Polzinetti

Coordinador del Departamento Técnico de Tecnologia del Hormigdén
en ICPA - Es Ing. Civil (UBA) y Magister en Direccidn Integrada de Pro-
yectos de Construccion (MEDIP - UA y UPM ETS), con amplia expe-
riencia en actividades de asistencia técnica, capacitacion, desarrollo
y certificacion de productos y procesos en el campo de la Tecnologia
del Hormigén.

EL HORMIGON EN LA ARQUITECTURA

IMPLICANCIAS DEL EMPLEO DE HORMIGONES
DE ALTO DESEMPENO EN LA CONSTRUCCION

RELANZAMIENTO DE LA PLATAFORMA DEL
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Seminario Técnico en el marco del 75° Aniversario del ICPA

—

-— : oy y - — :
4 - :

M' i gt |

3 o |

A e AR

Desde su fundacion, el 3 de enero de 1940, el ICPA contribuye a difundir el empleo del cemento en sus diversas aplicaciones, divul-
gando las prdcticas correctas y promoviendo nuevos usos y tecnologias que mejoren la calidad, productividad y competitividad de las
construcciones de hormigon. Es asi como los referentes y lideres en la materia encuentran en la institucion una plataforma de oportu-
nidades e indiscutida fuente de consulta.

La funcion del ICPA fue evolucionando permanentemente durante su extensa trayectoria y hoy continda trabajando con tenacidad y
entusiasmo en la divulgacion de los conocimientos, con el firme compromiso de seguir fomentando la capacitacion y la transferencia
tecnoldgica. Con esa idea se organizo este seminario, una excelente oportunidad para acceder a las técnicas mds novedosas e inno-
vadoras y de ese modo continuar con la transmision de experiencias y facilitar la interaccion entre quienes buscan acceder al conoci-
miento y quienes tratan de resolver problemas reales mediante su aplicacion.

CAMINOS DELRIO URUGUAY

S.A. DE CONSTRUCCIONES Y CONCESIONES VIALES

Autopista Mesopotamica

Rutas Nacionales N° 12y 14 .
Financio y Construyo las Autovias:
Brazo Largo-Ceibas y Panamericana-Zarate

Caminos del Rio Uruguay
Vife nuevtra piginaen a Web: WV camnostouruguas.coma

Tronador4102 - C1430DMZ Capital - Teléfono: 4344-3302 (Lineas Rotativas)
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Jornadas de Infraestructura

Segundas Jornadas de

Infraestructura de la
Camara Argentina de la
Construccion en Cordoba

Con una convocatoria de mas de 400 personas, se
realizaron el pasado 25 de septiembre las “Segun-
das Jornadas de Infraestructura, Modelos y Estra-
tegias“, organizadas por la Delegacion Cérdoba
de la Camara Argentina de la Construccion.

El evento convocé a autoridades gubernamentales, a los princi-
pales empresarios del pais, asociaciones, cdmaras, economistas
y medios de comunicacién. Como mensaje central, se transmitié
la necesidad de poner en debate el tema de la infraestructura
como condicién necesaria para asegurar el desarrollo sustentable
del pais.

Estuvieron presentes autoridades gubernamentales como Daniel
Scioli, por entonces gobernador de la provincia de Buenos Aires;
Marcelo Cossar, viceintendente de la ciudad de Cérdoba; Guiller-
mo Acosta, Ministro de Industria, Comercio, Mineria y Desarrollo
Cientifico Tecnolégico de la provincia de Cérdoba; Jorge Lawson,
Ministro de Comunicacién Publica y Desarrollo Estratégico de la
misma provincia; entre otros.

El evento contd con cuatro paneles referidos a la infraestructura,
a los modelos y realidades de la economia argentina, a la matriz
energética argentina y la coyuntura politica del pais.

La Asociacién Argentina de Carreteras estuvo presente con la
participacién de su presidente, Ing. Guillermo Cabana, quien
realizé una presentacion sobre “Infraestructura del Transporte
Ferroviario y de Carreteras”.

Ademads, compartieron sus perspectivas distintos especialistas,
entre los que se destacan el Ing. Maximo Fioravanti, director del
Instituto del Transporte de la Academia Nacional de Ingenieria;
los economistas Dante Sica y Gastén Utrera; los politélogos Ser-
gio Berenzstein y Mario Riorda; entre otros.

La apertura estuvo a cargo del Ing. Carlos Bergoglio, presidente
de las Jornadas de Infraestructura, y del Ing. Mario Buttigliengo,
quien se refirié a la importancia de la actividad de la construc-
Cion para la vida cotidiana y para el desarrollo del pais. “Detrds de
cada escena cotidiana estd la accidn constructiva: para las fami-
lias, la educacion, el deporte, el transporte. Es un sector que ge-
nera empleo, inclusion social e integracion territorial“, enfatizo.
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Al finalizar la jornada expresé su discurso Juan Chediack, presi-
dente de la Cdmara Argentina de la Construccion, quien se refirio
a la necesidad de que el desarrollo en infraestructura sea una
politica de Estado a largo plazo, a la que se debe destinar mas
inversién. “Estamos pensando el futuro para construirlo y para
eso creemos necesario trabajar en conjunto con otras cdmaras.
De esa manera podremos conseguir un pais mejor*, afiadio.

La Delegacion Cérdoba de la Camara Argentina de la Construc-
cion fue fundada en el afio 1946 y cuenta con mas de 130 em-
presas socias activas. Su plan de actividades estad enfocado en
presentar iniciativas que se traduzcan en mejoras permanentes
para el mas eficiente desarrollo de las actividades productivas en
general, para lograr la capacitacion y la especializacion de quie-
nes integran o integraran el capital humano de todas las activida-
des productivas, y para brindar un apoyo eficiente a las acciones
y decisiones de los poderes del Estado.
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ENCUENTRO NACIONAL

Logistica Empresaria
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LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN EL
XXIV ENCUENTRO NACIONAL DE LOGISTICA EMPRESARIA

El jueves 24 de septiembre el Ing. Guillermo Cabana, presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras, y el Sr. Néstor Fittipaldi, tesorero de la AACy
presidente de la Camara Argentina de Transportistas de Asfalto (CADETA),
disertaron en el XXIV Encuentro Nacional de Logistica Empresaria, organizado por la
Asociacion Argentina de Logistica Empresaria (ARLOG), en el hotel Sofitel Cardales.

Mas de 400 personas participaron del
encuentro que tuvo como lema “Nuevos
escenarios y tendencias: Gerenciando el
cambio en la cadena de abastecimien-
to”. El evento se transformd, como ya es
habitual afio tras afio, en el maximo foro
de intercambio, discusidn y propuestas
para las empresas y los profesionales de
la logistica.

El programa de la jornada incluyd las
presentaciones de diversos especialistas
como Nicolas Dujovne, Lucio Zembora-
in, Jorge Lapeiia, Juan Carlos Uviedo,
Alejandro Leiras, Gustavo Rousseaux,
Gustavo Di Capua, Hernan Zavaley, Pa-
tricia Jebsen, Alejandro Iglesias y Sergio
Berensztein, entre otros, quienes trata-
ron tematicas relacionadas con los esce-
narios a futuro, la logistica y la cadena
de abastecimiento.

Los representantes de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras conformaron el
panel “Infraestructura vial para el desa-
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rrollo”, donde realizaron un analisis de
la situacidn actual del sector y presen-
taron un plan posible para mejorar la
infraestructura vial y de ese modo opti-
mizar el transporte de cargas.

Néstor Fittipaldi presenté dos planes
concebidos por la FADEEAC relativos
a la ampliacién de capacidad en unos
3.000 kildmetros de rutas nacionales y
a la posibilidad de un nuevo sistema de
circulacion para el transito pesado en
la Avenida General Paz, generando una
via expresa en tunel bajo la traza de la
Avda. Gral. Paz para vehiculos livianos.

A continuacion, Guillermo Cabana di-
sertd sobre “Los desafios de la Vialidad
Argentina”. Explicé la propuesta de la
Asociacion Argentina de Carreteras,
que incluye la ampliacion de la capa-
cidad en 6.500 kildmetros de rutas; la
pavimentacion de otros 13.000 kilo-
metros; la repavimentacion de 19.035
kildmetros; un plan de obras de seguri-
dad y mejoras de travesias urbanas por
otros 1.000 kilémetros.

La propuesta plantea ademas la nece-
sidad de mantenimiento del resto de
la red que suma 81.000 kilémetros pa-
vimentados mas 42.000 kilémetros de
caminos mejorados y la aplicacién de un
plan de control de cargas con la incorpo-
raciéon masiva de balanzas.

Esto requeriria una inversion de 40.000
millones de pesos anuales por un lapso
de 8 aios y medio, para obtener 6.720
kildémetros de nuevas autovias y autopis-
tas; 1.206 kildmetros de intervenciones
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en cruces urbanos; 6.635 kildmetros
de mejoras en rutas pavimentadas;
3.000 kildémetros de nuevos caminos
pavimentados; mas de 20.000 kildmetros
repavimentados en redes nacionales;
600 kildémetros de autovias y autopistas;
10.000 kilémetros de nuevos pavimen-
tos; 40.000 kildbmetros de mejoras en
rutas de ripio, y 16.000 kildémetros de re-
pavimentaciones en redes provinciales.

“Las importantes inversiones necesarias
hacen que al creciente esfuerzo publi-
co deba sumarse ineludiblemente un
sistema de participacion publico—pri-
vado que incorpore el aporte directo
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XXIV Encuentro Nacional de Logistica Empresaria

de los usuarios y mejore la gestion del
sistema”, indicé. Y agrego: “El financia-
miento debe tomar en cuenta la maxi-
mizaciéon del beneficio de la sociedad y
la transparencia en las tarifas, tomando
en cuenta los subsidios cruzados entre
los distintos estamentos de la sociedad”.

El cierre del evento estuvo a cargo de
Rodrigo Quirds, presidente del XXIV En-
cuentro Nacional de Logistica, quien ex-
presé: “Logramos los objetivos que nos
propusimos varios meses atrds, cuando
empezamos a disefiar el encuentro. To-
das las presentaciones generaron un
gran interés en los asistentes y nos per-

mitieron llevarnos ideas sobre temas
estratégicos para trabajar en nuestras
compaiiias con el fin de seguir agregan-
do valor a nuestra cadena de abaste-
cimiento y satisfacer cada vez mejor la
necesidad de nuestros clientes. El grado
de aceptacion y asistencia cada vez ma-
yor nos deja un gran desafio para nues-
tro evento de 2016”. ¢

Para obtener mayor informacioén sobre

el evento y descargar las presentaciones
puede visitar www.arlog.org.
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INTERNACIONAL
10° Congreso de la Vialidad Uruguaya

Del 14 al 16 de octubre se llevo a cabo en la Sala de Conferencias del
LATU (Laboratorio Tecnologico del Uruguay), en la ciudad de Montevideo,
el 10° Congreso de la Vialidad Uruguaya,
organizado por la Asociacion Uruguaya de Caminos.

Desde su primera edicidn en el afio 1996, este evento retne a
todos los agentes de la sociedad vinculados al area vial y del
transporte con el objetivo de intercambiar informacién y ex-
periencias acerca de nuevas tecnologias y técnicas de trabajo
a nivel nacional y regional, promover el desarrollo de nuevos
procedimientos y divulgar trabajos técnicos.

La Asociacion Argentina de Carreteras estuvo representada
por su presidente, el Ing. Guillermo Cabana, y su vicepresi-
dente segundo, el Sr. Hugo Badariotti, quienes asistieron a
diversos paneles dentro del programa técnico del congreso.

El acto de apertura del evento estuvo a cargo del Ministro de
Transporte y Obras Publicas, Sr. Victor Rossi; la Directora de
Vialidad de la Intendencia de Montevideo, Ing. Roxana Mattos;
el representante del BID en Uruguay, Sr. Juan José Taccone; el
presidente del LATU, Ing. Fernando Fontan; y |a Ing. Gisele Pin-
garo, presidente de la Asociacidon Uruguaya de Caminos.

Las expectativas de la Asociacion Uruguaya de Caminos se
vieron superadas ampliamente con la asistencia de mas de
320 participantes, destacandose la gran concurrencia de
jovenes profesionales y estudiantes, lo que demostré el co-
mienzo de un recambio generacional que aprovecha estas ins-
tancias de transferencia de conocimiento fundamentales para
el desarrollo del sector.
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PROGRAMA TECNICO

El congreso se dividid en cinco areas tematicas -Tecnolo-
gias de Pavimentacion, Gestion de Redes Viales, Transito y
Transporte, Seguridad Vial y Tecnologias de Obras de Arte-
para las cuales se presentaron mas de 80 trabajos técnicos
de profesionales uruguayos y de la region. Argentina contd
con una amplia presencia de disertantes entre los que se pue-
den mencionar a los ingenieros Norberto Cerutti, Mario Jair,
Adrian Nosetti, Hugo Bianchetto, Francisco Morea, Luis Ricci
y las ingenieras Rosana Marcozzi, Patricia Irrgang y Ana Apas,
entre otros, quienes hicieron presentaciones técnicas en las
diferentes sesiones.

Un panel de expertos de cada area tematica selecciond los
mejores trabajos para ser presentados en forma oral durante
el congreso, pero la novedad de esta edicion es que se otorgd
una mencion especial dentro de cada bloque tematico y un
premio de USD 1.000 al mejor trabajo presentado.

Los ganadores del premio al mejor trabajo del congreso fue-
ron estudiantes de la Facultad de Ingenieria por su trabajo
“Uso de productos de ingenieria de maderas uruguayas para
el diseiio de puentes prefabricados vehiculares de pequenas
luces”, donde propusieron diversos disefios de puentes en
madera para caminos de bajo volumen de transito, aprove-
chando productos nacionales y vinculando varios proyectos
de investigacion al respecto.
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financiando el Desarrollo Regional
y la Generacion de Empleo

.-l Fondo Fiduciario Federal Muestro Organismao, en sus 17 anos de gestion, contribuye a la infraestructura Nacional con mas de 54.424.030.962
da Infraestructura Regional en créditos otorgados para mas de 430 obras, generando mas de 6,240,000 jornales directos de empleo genuine.
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NACIONAL
Diplomatura ITS

PRIMERA DIPLOMATURA DE SISTEMAS INTELIGENTES
DE TRANSPORTE ITS

El pasado viernes 4 de diciembre se llevo a cabo en la Direccién Nacional de Vialidad el acto de

clausura de la Primera Diplomatura de Sistemas Inteligentes de Transporte para agentes viales.

e ”
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La diplomatura, coordinada por los ingenieros Juan E. Rodriguez Pe-
rrotat y Daniel G. Russomanno, estuvo a cargo de la Universidad
Tecnolégica Nacional (UTN) Regional Avellaneda, a través del Centro
de Estudios de Movilidad Sustentable (CEMS), y se desarroll6 en el
marco del convenio entre Vialidad Nacional, a través de su Division
Capacitacion —dependiente de la Subgerencia de Recursos Humanos,
y la mencionada casa de altos estudios.

A su vez, conto con el financiamiento del Préstamo CAF N° 7970-For-
talecimiento Institucional estructurado por la Unidad Coordinadora
de Programas y Proyectos con la CAF (UCP-CAF, DNV).

La cursada se inicio el 30 de julio. Se dictaron 130 horas distribuidas
en 11 médulos con diversos temas y se realizaron dos visitas técnicas
relacionados con la tecnologia inteligente aplicada a la infraestructu-
ra vial y al transporte en general.

Los tépicos ITS abordados fueron: significado y objetivos, su aplica-
cion en seguridad vial, arquitectura y normalizacion, especificacio-
nes técnicas, costos y beneficios, planificacion e implementacion,
big data, analisis econdmico y evaluacion de proyectos, analisis de
riesgos y escenarios, simulacion de transporte, interoperabilidad de
sistemas, y sistemas ITS especificos de peaje, pesaje, deteccidn en
tuneles, autopistas, avenidas, travesias urbanas, etc., con casos de
estudio locales e internacionales vy visitas técnicas a centros de con-
trol de autopistas urbanas e interurbanas.

La tecnologia inteligente (Intelligent Transport Systems) representa
un complemento esencial en los proyectos viales para la optimi-
zacion de su capacidad. Debe intervenir en todas las etapas de un
proyecto de transporte, desde la planificacion siguiendo por el di-
sefio, implementacién, puesta en funcionamiento, mantenimiento
hasta la operacion. Ademas, debe inlcluir el tratamiento de su des-
mantelamiento dado el rapido avance de la tecnologia inteligente.
La gran cantidad de datos necesarios amerita la conformacion de
una arquitectura de sistemas, su normalizacion, los andlisis econo-
micos, de costos y beneficios, de riesgos y de escenarios involu-
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crados con indicadores de performance que permitan verificar la
eficacia de dichos sistemas.

Ya no se concibe un camino o un medio de transporte sin el uso de
esta tecnologia, lo que se pudo comprobar en la ciudad de Seul, en
el ultimo Congreso Mundial de la Carretera organizado por la Asocia-
cion Mundial de la Carretera donde la Asociacion Argentina de Carre-
teras estuvo presente como la entidad que la representa en nuestro
pais.

En el evento se contd con la presencia del Ing. Enrique M. Filgueira,
Director del Centro de Estudios de Movilidad Sustentable de la Facul-
tad Regional Avellaneda de la Universidad Tecnoldgica Nacional; del
Subadministrador Ing. Carlos Alonso; el Coordinador General, Ing.
Julio Ortiz Andino; el Ing. Héctor Améndola; y Claudio Margolin, de
la Unidad Coordinadora de Programas y Proyectos CAF; las autorida-
des de la Division Capacitacion y el Ing. Daniel G. Russomanno, de la
Unidad de Proyectos ITS del OCCOVI, todos de la Direccidon Nacional
de Vialidad, ademas de las autoridades de la asociacion civil sin fines
de lucro ITS Argentina, representados por su presidente, vocales y
profesionales asociados, de algunos de los docentes del curso como
Ing. Guillermo Thoss, Lic. Haydee Lordi, Ing. Carmelo Sigillitto, Ing.
Oscar Elorriaga e Ing. Eduardo Salonia y del el Guillermo Cabana,
presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, entidad que
apoya permanentemente este tipo de iniciativas.

Durante el acto de cierre se realizaron las conclusiones y recomenda-
ciones surgidas de la experiencia realizada y la entrega de los diplo-
mas de asistencia por parte de autoridades de la Direccion Nacional
de Vialidad, de la Universidad Tecnolégica Nacional y de ITS Argenti-
na, entidades que conformaron este proyecto de capacitacion.

Russomanno dijo: “ITS representan Innovacion y creatividad, compe-
tencias que permiten, no sélo convertir un proyecto planificado en
uno real, en términos de inercia conceptual, sino que logran trans-
formar lo improbable, pero no imposible, en una obra eficaz para el
bienestar de la sociedad”.
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Aniversario IRAM

En una noche especial, llena de festejos y emociones, el Plaza Hotel se vistio de gala para
celebrar el 80° aniversario del Instituto Argentino de Normalizacion y Certificacion (IRAM).
Mas de 500 representantes de prestigiosas instituciones y empresas, del ambito ptiblico y
gremial, se reunieron para celebrar este destacado hito de la institucion.

El afio 2015 es muy importante para IRAM. Ocho décadas
de fructifera existencia es un acontecimiento para subrayar,
particularmente por la productiva vida de un instituto que
se ha instalado en Argentina y la region para convertirse en
un referente de normas técnicas y lider en la difusién de la
calidad, contribuyendo con su aporte a la sustentabilidad de
la sociedad.

80 afios atras, un grupo de visionarios cred IRAM para bene-
ficio del desarrollo de nuestro pais. Su crecimiento ha sido
comparado con la evolucion de un arbol, con la esperanza
de verlo crecer hasta convertirse en un ejemplar maduro y
majestuoso. Los pilares sobre los que se construyd la organi-
zacién son aquellos que lo siguen animando, y esta impronta
precursora se ha mantenido a lo largo del tiempo centrando-
se en los valores de independencia, transparencia, apertura,
confiabilidad, profesionalismo, compromiso, balance de inte-
reses y, particularmente, consenso.

El evento contd con una doble celebracién: el 14 de octubre
de cada afio los miembros de la International Organization
for Standardization (ISO, segln sus siglas en inglés) y la In-
ternational Electrotechnical Commission (IEC) conmemo-
ran el Dia Mundial de la Normalizacién. Es una forma de
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rendir homenaje a los esfuerzos de colaboracion realizados
por los miles de expertos de todo el mundo que desarro-
llan los acuerdos técnicos voluntarios que se publican como
normas internacionales.

Los organismos internacionales de normalizacién anualmente
establecen un lema y este afio es “Las normas son el lenguaje
comun a todos”.

Las palabras de bienvenida del encuentro estuvieron a cargo
del Sr. Enrique Romero, presidente de IRAM, quien manifestd
con entusiasmo: “Estas ocho décadas, emprendidas con teson
y esfuerzo, en las que se ha acompaiiado el desarrollo industrial,
economico y social del pais, se han basado en construir, nutrir,
crecer, afianzar, acompanar y, en definitiva, evolucionar”.

La jornada conté con una impecable presentacion de la presti-
giosa y reconocida cantante y actriz Sandra Mihanovich, quien
logré transmitir con sus canciones calidez y cercania, gene-
rando un grato clima entre los presentes. Horacio Cabak, que
tuvo a su cargo la conduccién del evento, lo hizo con la joviali-
dad y naturalidad que lo caracteriza.
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Un emotivo momento de la noche fue la entrega de placas
y mensajes de felicitaciones de las muchas instituciones re-
levantes de la Argentina que acompafaron a IRAM en la ce-
lebracion. Ellas fueron: ADELCO (Acciéon de Consumidor),
ADIMRA (Asociacién de Industriales Metaltrgicos de |la Repu-
blica Argentina), AITA (Asociacion de Ingenieros y Técnicos del
Automotor), AAC (Asociacion Argentina de Carreteras), CAC
(Camara Argentina de la Construccion), CADIEEL (Camara Ar-
gentina de Industrias Electronicas, Electromecdanicas y Lumi-
notécnicas), CADIME (Camara Argentina de Distribuidores de
Materiales Eléctricos), CAFMA (Camara Argentina de Fabrican-
tes de Maquinaria Agricola), CAIP (Camara Argentina de la In-
dustria Plastica), CAS (Camara Argentina de Seguridad), CASEL
(Camara Argentina de Seguridad Electrénica), CEADS (Consejo
Empresario Argentino para el Desarrollo Sostenible), COPIME
(Consejo Profesional de Ingenieria Mecanica y Electricista),
EDENOR, FEDEHOGAR (Federacion de Camaras Industriales
de Artefactos para el Hogar de la Republica Argentina), ICPA
(Instituto del Cemento Portland Argentino), INTA (Instituto
Nacional de Tecnologia Agropecuaria), Loteria Nacional, SE-
GEMAR - INTEMIN (Servicio Geoldgico Minero Argentino - Ins-
tituto de Tecnologia Minera), Siemens S.A., UBA (Universidad
de Buenos Aires, Facultad de Ingenieria), UIA (Unidn Industrial
Argentina) y UNIT (Instituto Uruguayo de Normas Técnicas).

En el cierre, se le hizo entrega a cada invitado del libro “80
anos de vida”. Con creatividad, estilo y disefio, el ejemplar
reune la trayectoria de IRAM y compara metaféricamente el
crecimiento y desarrollo de un arbol con los 80 afios de la
organizacion. Las raices, fundadas en 1935, son las que afian-
zan al instituto y transportan el alimento al resto de la estruc-
tura; el tronco, cuya funcidn vital es sostener el esqueleto,
demuestra en cada anillo las décadas por las que IRAM fue
pasando. La copa y sus hojas son las personas que hoy con-
forman la institucidn, fruto de muchos afos de trabajo y pro-
greso. Al respecto, Enrique Romero comento: “Asi es IRAM,
sdlido y frondoso (...). Nos sentimos orgullosos de ello, y junto
al personal queremos seguir perseverando en nuestros obje-
tivos, confiando en que todos ustedes nos acompafien como
hasta ahora, porque juntos queremos, podemos y debemos
generar siempre un pais mejor. Es asi que estamos dispues-
tos a afrontar los proximos desafios, sabiendo que siempre es
posible estar un paso mds adelante”.
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BREVES

Nacionales e Internacionales

5" Jormodas de Tunelera y Espocios Sublerrdneos

SE REALIZARON LAS 5* JORNADAS DE TUNELERIA
Y ESPACIOS SUBTERRANEOS

Del 8 al 10 de septiembre de 2015 se llevaron a cabo con gran
éxito las 52 Jornadas de Tuneleria y Espacios Subterraneos bajo el
lema “Aspectos logisticos, de seguridad y otros riesgos durante
la construccidn de tuneles”.

El evento, desarrollado en las instalaciones del auditorio de Te-
chint, en la ciudad de Buenos Aires, conté con mas de 100 asis-
tentes que participaron de las charlas brindadas por expertos en
la tematica, tanto nacionales como internacionales.

Esta jornadas fueron organizadas por la Asociacién Argentina
de Tuneles y Espacios Subterraneos (AATES), con el apoyo de
la Fundacion ITACET (Foundation For Education and Training on
Tunnelling and Underground Space Use) y de la Comision Per-
manente para Educacion y Entrenamiento de la Asociacion In-
ternacional de Tuneles ITA (Asociacidn Internacional de Tuneles
y Espacios Subterraneos), con el objetivo de difundir las nuevas
tecnologias, adelantos y desarrollos en proyectos de tuneles y
obras subterraneas.

El evento estuvo auspiciado por la Camara Argentina de Consul-
toras de Ingenieria, el Consejo Profesional de Ingenieria Civil, la
Asociacion Argentina de Carreteras, ITS Argentina y la Camara
Argentina de la Construccion. Ademas, contd con el apoyo de: Via-
lidad Nacional, Mapei, AUSA, Panedile, Techint, Zitron, Sika, Ins-
tituto del Cemento Portland Argentino, Cirigliano y Geoconsult.

Durante el dia 8 se concretd el Curso de Entrenamiento brindado
por la Fundacién ITACET, llamado “Salud, Seguridad y Logistica
en Construccion de Tuneles”, a cargo de los Ings. Gérard Seingre
y Robert Galler.

En los dias 9 y 10 diversos especialistas de paises tales como Aus-
tria, Italia, Francia, Suiza, Espafia, México, Estados Unidos, Brasil,
Colombia, Chile y Argentina brindaron distintas conferencias y
respondieron las inquietudes de los asistentes.

Tematicas abordadas:
¢ Requerimientos logisticos para la construccion de tuneles a ele-
vadas alturas en ambientes con temperaturas extremas (elevadas
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en el interior del, muy bajas en el exterior), baja concentracidn de
oxigeno, vientos elevados, nevadas, etc.

* Requerimientos logisticos para la construccion convencional de
tuneles de gran longitud y alta tapada (con frentes de hasta 7 km
de longitud) y sus demandas en término de ventilacién, extrac-
cion del material excavado y suministro de insumos de obra.

e Aspectos de seguridad asociados a la excavacion de frentes de
gran longitud, considerando todo tipo de riesgos (altas tempera-
turas, incendio, estallido de rocas, ingreso de agua a alta presion,
zonas de falla con alta cobertura, etc.).

e Otras consideraciones de seguridad e higiene laboral para la
construccidn de tuneles de gran longitud.

Nueva Comision Directiva de la AATES

Antes de comenzar el segundo dia de las jornadas, AATES lle-
vo a cabo la Asamblea General Ordinaria, donde se eligieron
las nuevas autoridades para el periodo 2015-2017. De esta ma-
nera, la nueva Comision Directiva quedo conformada de la si-
guiente forma:

Presidente: Oscar Vardé

Vicepresidente: Daniel Capdevila

Secretario: Martin Bofer

Prosecretario: Jorge Galimberti

Tesorero: Analia Wlazlo

Protesorero: Ezequiel Zielonka

Primer Vocal: Ramén Aguilar

Segundo Vocal: Nicolas Posse

Primer Vocal Suplente: Andrés Lorenzo

Segundo Vocal Suplente: Pablo Tisselli

Primer Miembro Organo Fiscalizacién: Daniel Russomanno
Segundo Miembro Organo Fiscalizacién: Maria Garade
Primer Miembro Suplente Organo Fiscalizacién: Jorge Grossi
Segundo Miembro Suplente Organo Fiscalizacion: Mariano Colombo
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CONVENCION
2015

UN EVENTO
DE PRESTIGIO

CAMARA ARGENTINA
DE LA CONSTRUCCION

Con una gran convocatoria, el viernes 4 de
diciembre se realiz6 una nueva edicidn de
la Convencidn Anual de la Camara Argenti-
na de la Construccion (CAC), en el Sheraton
Hotel de la Ciudad de Buenos Aires.

Las actividades comenzaron por la mafiana,
cuando bajo la conduccion de la periodista
Cristina Pérez y de Ilvan Szczech, presidente
de la Comision de Vivienda de la camara,
destacados expositores arrojaron luz sobre
“Construir Hogares — Nuestra propuesta y
su impacto en la sociedad”. Se debatio so-
bre los siguientes puntos:

¢ El significado del hogar en la sociedad:
el psicélogo Miguel Espeche sostuvo que
construir viviendas es construir hogares, y
gue “un pais con casas, con hogares, es un
buen pais, que cobija a los suyos”.

e La historia de un desafio: el historiador
Luis Alberto Romero hizo un recorrido
a través del tiempo con relacion a esta
tematica.

e Lecciones aprendidas de la experiencia
reciente: Fernando Rubin, gerente gene-
ral del Banco Hipotecario, destaco el rol
de la entidad en el Programa ProCreAr.

e Construir hogares: nuestra propues-
ta. Ivan Szczech presentd un proyecto
elaborado por la cdmara que propone
una forma de solucionar el déficit ha-
bitacional.

e La vivienda en la Argentina: oportunida-
des y desafios. Estuvo a cargo de Emilio
Basavilbaso, designado titular de la Ad-
ministracion Nacional de la Seguridad
Social (ANSES) y ex titular del Instituto
de la Vivienda de la Ciudad de Buenos
Aires, quien sefialo los desafios para los
préximos afios.

Al mediodia se realizo el acto de apertura, a
cargo del presidente de la Camara Argenti-
na de la Construccion, Juan Chediack. Luego
tomaron la palabra el nuevo Jefe de Gobier-
no de la Ciudad de Buenos Aires, Horacio
Rodriguez Larreta; el Secretario General de
la Unién Obrera de la Construccion, Gerardo
Martinez; el saliente Ministro de Planifica-
cion Federal, Inversion Publica y Servicios,
Julio de Vido; y el designado Ministro de
Transporte de la Nacién, Guillermo Dietrich.

Dietrich arrancé su discurso con una de-
nuncia. Leyd un articulo de La Prensa que
relataba un accidente mortal en Pergamino

en marzo de este afio. “La ruta 8 se licitd en
2008 y ya deberia estar terminada. Si se
hubieran hecho mds de 12 kildmetros esa
familia estaria viva. El trabajo en infraes-
tructura es una responsabilidad. Hay que
trabajar para que esto no vuelva a pasar”,
cuestiond.

El ministro, que tiene a su cargo la Direccién
Nacional de Vialidad, prometié un ambicio-
so plan de infraestructura, reglas claras y
previsibilidad. “Venimos por conviccion pro-
pia y por mandato a administrar el Estado
con total transparencia. No somos mds im-
portantes que ustedes. Es al revés. Los invito
a trabajar en equipo. Nuestro rol es el de
facilitadores”, afirmé.

Llegada la tarde se presenté “Pensar el
futuro: Construccion y desarrollo 2016 —
2025”, a cargo de Fernando Lago, Director
del Area de Pensamiento Estratégico (APE)
de la camara. Alli se expuso “Pensar el Fu-
turo”, el libro que contiene propuestas en
materia de inversiones para los proximos
10 afios. Ademas, a lo largo de todo el dia,
se pudo acceder a una exposicién del resu-
men de ese mismo Plan de Inversiones en el
Salén Catalinas del hotel. Los participantes
pudieron recorrer y conocer las propuestas
de esta publicacion elaborada por el Area
de Pensamiento Estratégico de la CAC.

Mas tarde, se realizé la conferencia “Cons-
truir Financiamiento”, a cargo de Norman
Anderson, Presidente y CEO de CG-LA In-
fraestructura. Este prestigioso especialista
describié el nuevo paradigma en materia
de inversion en infraestructura en Latinoa-
meérica, a partir del rol del sector publico.

Finalmente, Juan Enriquez Cabot, empresa-
rio biotecnélogo y autor, presenté “Cuando
el futuro nos alcanza”, donde destacé el
impacto de la tecnologia en los negocios y
las sociedades, y como ésta afecta a la in-
dustria de la construccién.

En el acto de clausura, el presidente de
la cdmara, Juan Chediack, destaco que la
construccion de viviendas e infraestructura
debe ser tomada como una politica de Es-
tado mas alld de los cambios de gobierno y
enfatizo las expectativas a futuro del sector
indicando que se prevé un “crecimiento vi-
goroso del 5% anual durante los proximos
10 afios”.
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FINALIZO LA 2° EDICION DEL PROGRAMA ITINERANTE DE

EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL DEL ACA

El Automovil Club Argentino (ACA) dio por concluida en noviembre de este afio la 2° edicion del Programa Itinerante de
Educacion y Seguridad Vial (PIESVI I1).

El PIESVI Il comenzd en septiembre de 2014 y durante un afo y dos meses recorrid el pais con el aula rodante dictando clases
relacionadas con el correcto uso de la bicicleta y la motocicleta dirigidas a adolescentes y adultos.

Ademas, en cada ciudad visitada, se instalé préximo al aula rodante un Parque Infantil de Transito para que los nifios de pre-
escolar y hasta los 7 afios de edad recibieran capacitacién sobre aspectos de seguridad vial de manera didactica.

El PIESVI Il visit6 29 ciudades en 30 semanas, se distribuyeron mas de 116.000 materiales graficos educativos relacionados
con el tema tratado y se brindaron consejos de seguridad vial a mas de 20.000 personas entre nifios, adolescentes y adul-
tos.

La primera edicién de este programa se habia desarrollado entre septiembre de 2008 y octubre de 2010, visitando 86 ciu-
dades. En esa oportunidad se realizaron tres actividades simultaneas en cada ciudad: se dictaron clases para adolescentes y
adultos, se instaldé un Parque Infantil de Transito y se recolectaron datos estadisticos para luego elaborar el perfil accidentolé-
gico de cada localidad.

PROGRAMA IT)

£ OE
EDUCACION VIAL

PROCEAMA ITIREEANTE D

EDUCACION VIAL |
|
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JORNADA TECNICA “DISTINTOS TIPOS DE SOLUCIONES PARA

DEFENSAS LATERALES DEL CAMINO Y BARANDAS DE PUENTES”.

El viernes 25 de septiembre la Asociacion Argentina de Carreteras organiz en su Salén Auditorio una jornada técnica dedi-
cada a la presentacion de soluciones para defensas laterales del camino y barandas de puentes.

La disertacion estuvo a cargo de Patricio Sepulveda, Ingeniero
de Disefio de Aplicaciones en Trinity Highway Products, LLC,
con mas de 20 afios de experiencia en proyectos de ingenieria
civil en Latinoamérica y Estados Unidos.

Cerca de 50 personas participaron de la jornada en la que se
analizaron diversas opciones para la proteccion y contencién
en laterales de caminos y puentes y los mejores métodos para
su aplicacidn e instalacion.

La presentacion se dividié en tres bloques e incluyé diversas
tematicas entre las que se pueden mencionar:

Rapida manutencidon luego del impacto

Durabilidad

Instalacién y colocacién

Comparacién de normas internacionales para la evaluacién
de barreras

Transiciones

Manual para la Evaluacién de Sistemas de Seguridad

Vial — MASH (editado por AASHTO)

Puede consultar y descargar las presentaciones en la web de la
Asociacion Argentina de Carreteras: www.aacarreteras.org.ar.

Disefio de las barandas
Material

Contencion del vehiculo
Redireccién del vehiculo
Proteccion de los ocupantes
Tolerancia a los impactos

Transferencia del dafio a la estructura del puente

En los considerandos de la resolucion, san-
cionada en conjunto por la Secretaria de
Industria y la Subsecretaria de Transporte
Automotor, fue mencionada la Asociacion
Argentina de Carreteras, como una entidad
experta que hizo llegar sus recomendacio-
nes sobre los sistemas de seguridad man-
datorios con los que deberdn contar los
vehiculos y equipos arrastrados para una
circulacion segura.

El bitren es un vehiculo de carga conforma-
do por una unidad tractora (camién) con dos
semirremolques que se articulan entre si
mediante un sistema de enganche tipo “V”,
conocido también como “quinta rueda”.
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Los bitrenes pueden transportar entre un
76% y un 90% mas de carga que las for-
maciones convencionales actuales: el peso
neto de carga aumenta de 29 a 54 tonela-
das, pero con 19% menor de peso por eje,
lo que reduce el dafio a la infraestructura
vial en un 56%.

La idea original de este tipo de vehiculos
nacié en Australia a principios de 1980,
como una forma de bajar los costos operati-
vos y cuidar el pavimento. A la Argentina lle-
garon en 2012 y una empresa de Villa Mer-
cedes, provincia de San Luis, fue la primera
en poner en funcionamiento este sistema
que tiene como objetivo repartir el peso de
manera equilibrada, gracias a la gran canti-
dad de ruedas que incorporan. Este tipo de
vehiculos dafian menos las rutas porque el
peso que puede llevar cada eje es de 8,5 to-
neladas, frente a las 10,5 toneladas de los
rodados convencionales.

Las unidades tractoras deben poseer sis-
temas de frenado tipo ABS en todos los
ejes, control electrénico de frenado (EBS),
control electrénico de estabilidad (ESP),
suspensién neumatica en todos sus ejes

y amortiguadores hidraulicos, eje libre o
retractil de accionamiento automatico en
funcién de la carga, dispositivo de registro
de pesos por eje, y heumaticos radiales e
iluminacion con tecnologia LED con indica-
dores adicionales de giro amplio.

Las principales industrias que se veran be-
neficiadas por este sistema de transporte
son las grandes dadoras de carga: aquellas
que por su produccién y volumen de mo-
vimiento requieran un transporte de esta
caracteristicas (celulosa, forestales, cemen-
teras, mineras y algunas cerealeras).

La normativa publicada en el Boletin Ofi-
cial también aprueba, entre otros, los re-
quisitos para la autorizacién de corredores
viales de circulacion para los bitrenes y el
modulo de capacitacién para la conduccidn
de estos vehiculos.
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Trabajos Técnicos

01. MI BUS, MOVILIDAD INTEGRADA PARA LA MATANZA

Autores: Lic. Leticia Piris e Ing. Oscar Farifa

Trabajo ganador del premio “Dr. Jorge O. Agnusdei”, otorgado por el XVIII CILA

Autores: Diana A. Rojas Avellaneda, Luz S. Quintero Rangel, Gustavo E. Ramirez Caballero, Luis E. Sanabria

Divulgacion

Trabajo publicado en la Revista Carreteras N°198 de la Asociacion Espariola de la Carretera

01. PRIMERA EXPERIENCIA ESPANOLA EN FIRME DE HORMIGON BICAPA

Autores: Ings. Javier Ainchil y Sergio Carrascon

02. CARTILLAS DE ASFALTOS PARA USO VIAL
Autores: Comision Permanente del Asfalto

La direccion de la revista no se hace responsable de las opiniones, datos y articulos publicados. Las responsabilidades que de
los mismos pudieran derivar recaen sobre sus autores.
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MI BUS, MOVILIDAD INTEGRADA PARA LA MATANZA

CONSIDERACIONES INICIALES

La implementacion de “Mi Bus” surge como una demanda del
Municipio a partir de los déficits de movilidad y accesibilidad
detectados en relacion al Sistema de Transporte Publico de
Pasajeros en La Matanza.

Se trata de un sistema de transporte urbano, también conoci-
do como BRT (Bus Rapid Transport), que se desplazara sobre
la Ruta Nacional N2 3 y que contara con carriles centrales, ex-
clusivos y segregados, sobre los cuales circularan las unidades,
potenciando la conectividad del Partido desde Gonzélez Catan
hasta San Justo y Ramos Mejia, con la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires como destino final.

La iniciativa forma parte del “Proyecto de Transporte Urbano
de Areas Metropolitanas”, financiado por el Banco Mundial
y llevado adelante por la Unidad Ejecutora del Ministerio del
Interior y Transporte de la Nacién, cuyo objetivo consiste en
mejorar la infraestructura de transporte publico, y la integra-
cién del Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA) con la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA).

En este marco, se celebré un Acta Acuerdo de Cooperacion
para la ejecucidn del proyecto entre la Unidad Ejecutora Cen-
tral del Ministerio de Interior y Transporte, la Provincia de
Buenos Aires, la Ciudad Autonoma de Buenos Aires y el Muni-
cipio de la Matanza.

ORIGEN DEL PROYECTO

La situacidn deficitaria del sistema de transporte, agravada por
un constante crecimiento demografico y la falta de adecuacion
y actualizacion de los medios disponibles, fue abordada desde
la agenda de gobierno del Municipio con el objetivo de orde-
nar el transito y reestructurar el sistema. Para ello, desde la Se-
cretaria de Transito y Transporte de La Matanza se elaboré un
estudio interdisciplinario que produjo un diagndstico sobre el
estado de situacion de la movilidad y transporte del distrito.

Una primera aproximacion permitié detectar la principal sefial
del problema: la congestidn, sintoma visible del ineficiente uso
del espacio urbano, producida por principalmente por el incre-
mento de vehiculos particulares sin una regulacion urbana ade-
cuada. Asimismo, pudo identificarse el alarmante crecimiento
del numero de servicios informales de transporte, abonados
por la persistencia de necesidades de movilidad insatisfechas.
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Estos servicios alternativos al autotransporte publico tradicio-
nal comparten como caracteristica distintiva que la mayoria
de ellos se encuentran en condiciones no aptas para circular,
con grave peligro para los pasajeros transportados, conduc-
tores y restantes actores viales. Tomando como base las con-
clusiones arrojadas por la investigacidn, se consideraron dife-
rentes alternativas para arribar al disefio del nuevo sistema
de Movilidad Integrada orientado a solucionar el mencionado
déficit, configurando de esta manera un modo de transporte
publico seguro y de calidad para los usuarios. Se partié desde
un nuevo enfoque de politicas publicas en esta materia, desti-
nado a satisfacer las necesidades de movilidad de la poblacién
a través de la promocién de un transporte publico eficiente,
veloz y atractivo que disuada del uso del automdvil como
modo dominante de transporte.

La tendencia a nivel mundial en relacién con esta tematica
en las grandes ciudades prioriza la regulacion de los usos del
suelo y el uso combinado de distintos modos de transporte
publico de pasajeros, aprovechando las fortalezas de las tec-
nologias existentes y su eficiencia energética.

Avda. Brig. Gral. J. M. de Rosas R. N. N°3. Situacién actual
CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE "Ml BUS"

Su origen estard en Centro de Trasbordo Intermodal (CTI) Gon-
zalez Catéan, ubicado en la interseccion de la Ruta Nacional N°
3 con la Ruta Provincial N° 21. El CTI funcionard como cabe-
cera del sistema y desde alli se realizara el control en forma
coordinada de la seguridad y del funcionamiento del sistema
“Mi Bus” a lo largo de la traza.

Este nodo permitirda el enlace con diferentes medios de
transporte masivo, tales como el Ferrocarril Belgrano Sur, li-
neas alimentadoras de colectivos, minibuses, remises y taxis,
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brindando asi un servicio eficiente de interconexién a los
usuarios en un entorno de seguridad y confort. El proyecto
también contempla amplias zonas de circulacién peatonal y
un espacio de guarda bicicletas, para alentar el uso de este
medio de transporte alternativo.

Desde el CTl se pondran en servicio seis lineas troncales cu-
yos recorridos seran compartidos en el tramo que se extiende
sobre la Ruta Nacional N° 3 entre la interseccion de la misma
con la Ruta Provincial N° 21 hasta la Rotonda San Justo para
luego diversificarse con derivaciones hacia el Centro de San
Justo, Ramos Mejia y la CABA. De manera complementaria se
ofrecerdn tres servicios expresos que permitiran conexiones
rapidas entre el CTl Gonzalez Catan y la CABA.

DESARROLLO DEL PROYECTO DE MOVILIDAD
INTEGRADA

En el tramo que abarca desde el CTl Gonzalez Catdn hasta la
Rotonda de San Justo se construiran los carriles centrales ex-
clusivos para Mi Bus, conformando el corredor central y per-
mitiendo asi la segregacion del transito de colectivos con la del
transito mixto. Con las modificaciones proyectadas se espera
una mejora en la circulacion vial y una considerable disminu-
ciéon del transito automotor privado, teniendo en cuenta que
el nuevo sistema atraerd nuevos pasajeros dada la considera-
ble reduccién de los tiempos de viaje y el confort del servicio.

Es necesario remarcar en este punto la integracion del nuevo
sistema con la modernizacién tecnoldgica de las instalaciones
semafdricas, los equipos controladores, las redes de interco-
nexion y demas dispositivos en operacion en la via publica co-
nectadas al Centro Computarizado de Semaforos, bajo la super-
vision de la Secretaria de Transito y Transporte de La Matanza.

Centro Integral de Monitoreo de La Movilidad

REVALORIZACION DEL ESPACIO PUBLICO

La disminucién de los espacios verdes y la falta de organiza-
ciéon del espacio publico como estructurador de la ciudad son,
ambas, consecuencia del intenso y abrupto crecimiento urba-
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no sin planificacion. El proyecto de paisaje para el nuevo "Mi
Bus” comprende un sistema general de arbolado nuevo que
acompanara su recorrido, e Involucra ademas la intervencion
sobre veredas y bulevares, como asi también sobre la rotonda
de San Justo y el CTI Gonzalez Catan. También esta prevista la
construccion de bicisendas a lo largo del trazado.

En la actualidad, las paradas de colectivos se caracterizan por
carecer de las condiciones de confort y seguridad minimas
para los usuarios del servicio. Existe asimismo otra ineficiencia
y es la asociada a la informacién suministrada a los usuarios
con relacion a los servicios que se prestan, es decir a la correc-
ta identificacion de las lineas de colectivos en las paradas, su
origen y destino, los intervalos horarios, etc. En algunos casos
dicha informacion es insuficiente y en otros no existe.

Esquema de las Estacion de pasajeros del “Mi Bus"

A partir del desarrollo de “Mi Bus”, en el tramo que abarca la
Ruta Nacional N° 3 desde el CTlI Gonzdlez Catan hasta la Ro-
tonda de San Justo, el acceso al sistema se realizard de manera
exclusiva a través de estaciones cerradas, que brindardn un
mayor confort para los usuarios en los periodos de espera y
actividades de trasbordo. Estas estaciones contaran con moli-
netes de pre validacién y cdmaras de seguridad conectadas a
las fuerzas policiales. Ademds contardn con acceso a Internet,
ya que el proyecto prevé la instalacion de fibra dptica subte-
rranea en todo su trayecto.

Teniendo en cuenta todos los aspectos puntualizados, pueden
enunciarse los siguientes beneficios esperables a partir de la
efectiva puesta en marcha del nuevo sistema integrado de
transporte publico de pasajeros “Mi Bus”:

* Mas fluidez y orden en el transito.

*Reduccion de mas del 50% en tiempos de viaje y espera.

¢ Control centralizado del sistema para optimizar desempeiio.

e Sistema coordinado e integrado que permite transferencias
libres entre troncales y alimentadoras.

* Economias de escala en compra de vehiculos y mantenimiento.

* Mayor seguridad vial y ciudadana

* Revalorizacién del espacio publico.

* Menor cantidad de emisiones contaminantes.

* Mejor conectividad con la Ciudad Auténoma de Buenos Ai-
res (CABA).
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RUTA NACIONAL N° 3

La Ruta Nacional N° 3 tiene su nacimiento en la Ciudad de Bue-
nos Aires y en un principio se disefié su trazado a lo largo de la
Avda. Juan B. Alberdi hacia la Provincia en particular en la Muni-
cipalidad de La Matanza por la entonces Avda. Provincias Unidas
actualmente llamada Avda. Brigadier Gral. Juan M. de Rosas.

Es asi que las sucesivas urbanizaciones se fueron creando a
ambos lados de este emblematico camino y fueron aparecien-
do los pueblos que hoy constituyen verdaderas ciudades tal el
caso de La Tablada, Ramos Mejia, Isidro Casanova, Gregorio
de Laferrere, Gonzdlez Catan y Virrey del Pino, etc. Véase que
la poblacion total de este Municipio ya supera en su conjunto
los 2 millones de habitantes, por lo que podria ubicarse al mis-
mo en la 5ta. Provincia de la Argentina.

Es indudable que este crecimiento ha obligado a sucesivas
obras de mejoramiento de la infraestructura vial a fin de adap-
tar las calzadas a las demandas siempre crecientes del transi-
to. No obstante con la reconfiguracion de la red de accesos
en el area metropolitana se traslado la nueva traza de la Ruta
Nacional a la Autopista Gral Ricchieri y se la extendié a partir
de la Localidad de Ezeiza hasta la Ciudad de Cafiuelas forman-
do un eje paralelo con la ya citada Avda. Brig. Gral. Juan M. de
Rosas a lo largo del todo el Municipio.

Si se analiza el disefio geométrico de dicha avenida puede
observarse que en un primer tramo a partir de la Avda. Gral
Paz tiene un ancho entre lineas de edificacién que no superan
los 25 metros con una calzada de 18 metros y a partir de la
Avda. San Martin esta distancia comienza progresivamente a
incrementarse hasta el centro de la Localidad de San Justo, al-
canzando los 40 metros y terminando en la rotonda en su en-
cuentro con la Ruta Provincial N° 4, en la que se ha construido
un viaducto para que la misma cruce a desnivel salvando un
punto de congestién importante

Viaducto R.P. N° 4 sobre Rotonda en Avda. Brig. Gral. J. M. de Rosas
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La calzada mantiene en si mantiene un ancho del orden de los
20 metros por lo que la capacidad practicamente no se modifi-
ca, debiendo atravesar el primero de los pasos a nivel existentes
(Ferrocarril de conexién Haedo — Temperley). La arteria funcio-
na a nivel de congestidn en esta ultima seccion toda vez que se
desarrolla en la misma un importante centro de trasbordo de
pasajeros y una destacada actividad comercial.

A continuacién del Camino de Cintura, se reitera el progresivo
incremento del espacio disponible ya que se tiene una mejor
zona de camino, por lo que la Direccidon Nacional de Vialidad
procediod a remodelar progresivamente el disefio geométrico de
esta via de circulacidn con una configuracién de dos calzadas se-
paradas por una estructura doble tipo New Jersey, disponiendo
semaforos en aquellos emplazamientos en que se mantienen
el cruce. Nuevamente se tiene un segundo paso a nivel en el
Km. 21.9 de las vias del Ferrocarril Belgrano Sur Estacion Ramal
Isidro Casanova.

En el cruce con la Ruta Provincial N° 17, el espacio disponible
es muy generoso practicamente alcanza los 100 metros entre
lineas frentistas por lo que en el disefio del camino se incorpo-
raron calzadas laterales colectoras, manteniéndose esta confi-
guracion hasta alcanzar el limite del Partido con el Municipio de
Caiuelas en el Km. 60.

La realizacion del Proyecto BRT “Mi Bus” implica una modifica-
cion sustancial de la infraestructura vial y naturalmente modi-
fica las condiciones circulatorias actuales de la via y si bien se
confinan los colectivos a los carriles exclusivos ello no implica
que la capacidad remanente del camino no se reduzca y con
ello empeore su nivel de servicio. Es por ello que en aquellos
tramos carentes de arterias colectoras, resulte imprescindible
la construccion de un carril adicional derecho compensatorio
de forma tal de conservar en todo el trayecto el ancho de las
calzadas existentes.

ANTECEDENTES PARA LA ESTRUCTURACION
DEL PROYECTO DEL BRT EN LA MATANZA

Un antecedente importante que es conveniente destacar en
este Proyecto es un estudio llevado a cabo algun tiempo atras
dentro del marco de un Convenio celebrado entre la Cdmara
Argentina de la Construccion y la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras, como parte de un Programa de estudios sectoriales y
que lleva el titulo: “Estudio de Medidas y Aplicaciones Tecno-
I6gicas para maximizar la Capacidad instalada del Sistema de
Transporte” con la firma de los siguientes profesionales: Lic.
Haydee Lordi, Arg. Francisco Ortiz, Ing. Daniel Russomanno y
Ing. Daniel Bortolin.
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Se establecen los alcances del Estudio limitandose el mismo a
la denominada Area Metropolitana de Buenos Aires integra-
da por la Ciudad Auténoma vy los 26 Partidos de la Provincia
vecinos. Por su extension y el andlisis pormenorizado de las
estadisticas poblacionales y del transito, la evaluacion de los
antecedentes de estudios anteriores encarados en materia del
transporte de pasajeros y la propuesta de sistemas de control
ITS, este documento ha resultado una herramienta de consul-
ta muy importante en la materia.

Finalmente se desarrolla una propuesta de un Proyecto de
B.R.T. que vincula precisamente la Localidad de Gonzalez Catan
en el Municipio de La Matanza con la Estacion Virreyes (primera
alternativa) o con estacion Constitucion (segunda alternativa) en
la Ciudad de Buenos Aires, tal como se ilustra en la figura adjunta.
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Figura extractada Documento de referencia.

Si bien este estudio segun expresan los autores, se realiza a
modo de ejemplo de un planteo para encarar soluciones para
la mejora del transporte publico de pasajeros, el documento
fue utilizado como antecedente en la presentacién para la ges-
tion de un Crédito ante el Banco Mundial, cuyos recursos son
utilizados precisamente en la actualidad para llevar a cabo el
emprendimiento. Por otra parte resulto de alguna manera exi-
tosa también la idea de desarrollar un carril central exclusivo y
reversible en los viaductos de las autopistas urbanas, que con
algunas variantes termind ejecutandose y opera actualmente
con la denominacion de Metrobus 25 de Mayo.

CARACTERISTICAS TECNICAS DEL PROYECTO

El planteo inicial del Proyecto dio lugar a la evaluacién de dos
alternativas en cuanto al disefio de las estaciones en el centro
de la calzada en funcién de desarrollar las mismas en un Unico
andén en forma similar por ejemplo al del Metrobus 9 de Julio
en la Ciudad auténoma o por el contrario disponer el tradi-
cional esquema de dos andenes separados a ambos lados de
un cruce semaforizado. En el primer caso de mantenerse la cir-
culacion por la derecha obligaba a modificar estructuralmente
los colectivos abriendo un nueva puerta en el flanco izquierdo
de los vehiculos. Finalmente y sin no pocas discusiones y una
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fuerte oposicion del sector empresario del transporte se deci-
dié mantener este ultimo esquema.

Las calzadas centrales de la Avenida tienen un pavimento del
tipo asféltico con cordones cunetas de hormigdn, disponiendo
a partir de la rotonda de la R. P. N 4 de un separador central tipo
doble New Jersey. En los tramos que se construyeron calzadas
colectoras, éstas tienen pavimento de hormigdn.

En lo referido a los carriles para el B.R.T. “Mi Bus” se ha decidido
gue éstos sean remodelados con un nuevo pavimento del tipo
denominado”White topping” que consiste como es conocido en
reemplazar la parte superior del existente por un recubrimiento
de hormigdén manteniendo la base anterior. Esto se realiza en los
carriles centrales uno a cada lado del separador existente que se
mantiene salvo en los sectores en que se construyen las estacio-
nes. En este lugar la configuracidon contempla el agregado de un
segundo carril para el sobrepaso de los Buses. Ademas se prevé
el ensanche de las calzadas con un nuevo carril derecho para el
mantenimiento de la calzada para el transito general.

En lo referido al Alumbrado Publico se prevé reacondicionar el
existente en el centro de la calzada con el reemplazo de las lu-
minarias por otras de tecnologia a Led. En la zona de las estacio-
nes se modifica la configuracion trasladando las columnas a los
laterales de las calzadas. En igual forma se modificaran las insta-
laciones de los semaforos ajustando la disposicion de las sefia-
les a la nueva organizacion del transito y a las remodelaciones
viales consecuentes. El equipamiento de control sera renovado
por garantizar al sincronizacion de las ondas verdes y conectado
al Comando de Control del Area respectivo.

Finalmente todo esto serd acompafiado por la instalacion de
una moderna tecnologia inteligente tipo de la denominada ITS,
a fin de garantizar la operacién eficiente de un moderno siste-
ma de transporte publico.

TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL MUNICIPIO

Siempre se dice que el colectivo ha sido un invento argentino,
que si bien se reconoce como tal, la iniciativa de un grupo de
emprendedores en el afio 1928, no puede ignorarse que esta
problematica del transporte de pasajeros ha sido un tema en
todo el mundo de permanente preocupacion.

A 5N
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La figura ilustra un homenaje al lugar donde sali6 el primer colec-
tivo. Tal vez por esta razén es que de la evaluacion de la evolucion
gue ha tenido la prestacién de este servicio, no puede menos
gue reconocerse el mérito que ha tenido la iniciativa privada en
esta materia que ha dado lugar por ejemplo a que en la actua-
lidad, una cantidad importante de eficientes empresas operen
numerosas rutas de colectivos en el area Metropolitana.

Ademas el Sistema de Transporte de la Region estd integrado
por diversos medios de movilidad tal el caso como se men-
ciond los servicios de buses tanto de Jurisdiccion Nacional.
Provincial y municipal con una red integrada de 369 rutas, a lo
que hay que agregarle 6 lineas de subterraneos con una exten-
sion de 52 km y 7 ferrocarriles de pasajeros que se desarrollan
a lo largo de 828 km de vias férrea. Debe aclararse que dicha
Regidn tiene una Poblacion de 14.819,137 habitantes (Censo
Afio 2010), distribuidos en una superficie de 18.380 km2.
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En lo referido especificamente al tema que nos ocupa en la Mu-
nicipalidad de La Matanza provincia de Buenos Aires se acom-
pafia para mejor ilustrar una Tabla donde se detallan las 25 em-
presas cuyas lineas desarrollan sus recorridos ya sea parcial o
totalmente en el partido en los tres ambitos nacional. Provincial
y municipal. Véase que las 6 Lineas municipales son controladas
por 5 Empresas que a su vez operan en los otros dos ambitos.
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Empresas y Lineas de Transporte en la Municipalidad de La Matanza

En lo relacionado con la Ruta Nacional N° 3 Avda. Brig. Gral. J.
M. de Rosas, donde se proyecta implementar el Sistema B.R.T.
las Lineas de colectivos que circulan por la misma son las que
se indican a continuacién.

Empresas que circulan por la Traza R.N.N" 3 -La Matanza
Linea Transaccionss %o
N Jurisdiccidn A
620 Municipal 3.232.666 24,99
96 Macional 2.546.847 19,68
are Provincial 1.352.072 10,45
55 MNacional 1.103.446 8,53
218 Provincial 928852 7.18
622 Municipal TET 450 5,93
630 Municipal TH.114 5,68
B8 Macional 658661 5,08
382 Provincial 646.773 5,00
E21 Municipal 586.590 4,54
125 Provincial T.876 2,58
205 Provincial 41.884 0,32
Tolales 12.933.501 100,00
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El desarrollo de las Lineas de trasporte fue progresivamente
acompafiando el crecimiento poblacional de las diversas localida-
des del Partido, especialmente usando como eje central la Ruta
Nacional N° 3. No puede ignorarse la importancia de la accién
empresaria para ajustarse a los requerimientos de la comunidad
siendo por lo que es de destacar este tipo de emprendimientos
de la actividad privada.

Un ejemplo de ello es la Linea Municipal N° 620 operada por la
Firma Nueva Ideal S.A. que segun ilustra el Grafico adjunto trans-
porta el 25 % del total de los pasajeros que se desplazan por este
eje vial. Véase que dispone de 6 variantes del recorrido que co-
mienzan todos en una estacidn propia establecida en las inme-
diaciones de la Avda. Brig. Gral. J. M. de Rosas y Avda. Gral Paz.
A su vez cada variante dispone de distintos puntos terminales
en cada Localidad. La configuracion resultante es como un arbol
que el tronco principal se va dividiendo sucesivamente en ramas.

Debe aclararse que de las Lineas mencionadas hay otras que in-
gresan a la citada avenida y se desplazan solo por ella en redu-
cidos tramos tal el caso de la N° 55 que por ser de Jurisdiccion
Nacional tiene su estacién terminal dentro del ambito de la Ca-
pital Federal.

Es indudable que el hecho de establecer un nuevo sistema en el
que se prioriza la circulacion del transporte con la metodologia
del B.RT. obliga a una reorganizacion de las estrategias de los
recorridos, por lo que dentro de los estudios encarados por el
PTUMA de la Secretaria de Transportes de la Nacion, se ha pro-
puesto la creacién de Lineas de Recorrido Troncal, alimentadas
por ramales secundarios que acceden a determinadas Estaciones
de Trasbordo.

En la Figura adjunta puede observarse un Proyecto donde se tie-
nen en un extremo dos Estaciones Terminales, una en el Km. 32
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(Region Sur Gonzalez Catan) y otra en el Km 29 (Estacion Intermo-
dal Independencia), mientras que en el otro se alcanza el centro
de las Localidades de San Justo, Ramos Mejiay también su conti-
nuacion hasta la Avda. Gral Paz en la Localidad de Lomas del Mi-
rador. En una segunda etapa se prevé continuar hacia la Ciudad
Autdnoma estableciendo un enlace con los centros de Trasbordo
por Ejemplo Once y Constitucion.

La incorporacién de la Tarjeta SUBE para el pago del costo del
viaje de los pasajeros, ha aportado una mejora en la prestacion
del Servicio y es una herramienta de control estadistico que per-
mite evaluar la eficiencia del servicio. Para la implementacién del
BRT, dicha la tarjeta pasa a ser una herramienta fundamental en la
operacion del Sistema especialmente por la circunstancia que se
ha planteado la alternativa de desarrollar estaciones cerradas de
prepago para optimizar los tiempos de ascenso de las personas.

Aqui surgen dos cuestiones que deben ser especialmente tenidas
en cuenta. La primera es el tema vinculado a la seguridad ante
la posibilidad de delitos en lugares publicos cerrados. El otro as-
pecto es el econdmico por el sistema de asignacion de cada pago
del boleto a la empresa que presta el servicio, lo que implica
necesariamente formular una reorganizacion en la operacion de
las nuevas lineas troncales y las subsidiarias dentro de un marco
actividad privada.

En los desarrollos llevados a cabo hasta el presente con la imple-
mentacion del denominado Metrobus en la Ciudad de Buenos
Aires, si bien se introdujeron algunos cambios en los recorridos,
no se alteraron los alcances de las concesiones a las empre-
sas prestatarias que continuaron operando sin modificaciones.
En el caso de La Matanza el Proyecto del B.R.T. la situacién es
distinta y constituye un verdadero desafio lograr una solucion
aceptable sin afectar los intereses de las empresas y en particu-
lar las fuentes laborales de los trabajadores del sector.
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Diagrama de la organizacion futura de las lineas de buses
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En la presente investigacion se desarrollé un aditivo polimé-
rico a partir de un subproducto agroindustrial, con miras a su
utilizacion en la produccion de mezclas asfalticas tibias (MAT);
las cuales buscan reducir las temperaturas de mezclado y
compactacion, generando beneficios como la reduccién de
las emisiones y olores en planta, reduccion del combustible
0 consumo energético en la produccion de mezcla asfaltica y
mejorar las condiciones de trabajabilidad de la mezcla. Con los
materiales desarrollados se aditivé asfalto a concentraciones
de 0.1 p/p %, 0.5 p/p % y 1 p/p % vy se realizd una caracteri-
zacion térmica por medio de calorimetria diferencial de barri-
do M-DSC, caracterizacion quimica mediante espectroscopia
infrarroja por transformada de Fourier FTIR y caracterizacidon
morfoldgica por medio de microscopia electrénica de barrido
(SEM). Adicionalmente, se evaludé el desempefio por medio
del redmetro de corte dinamico (DSR). Se encontrd que aditi-
var un ligante asfaltico de penetracion 60/70 a concentracio-
nes tan bajas como 0.1 % en peso era suficiente para producir
cambios quimicos, térmicos y estructurales significativos en
el asfalto. Siendo estos de gran interés para la industria de
pavimentos, ya que mejora las propiedades reoldgicas y la
resistencia a la deformacién antes y después de envejecidos.
Del analisis térmico se pudo encontrar que el ligante aditiva-
do tiene una capacidad calorifica tal que permite alcanzar la
temperatura de mezclado con menor suministro de calor, lo
que se traduce en un ahorro en costos energéticos. De acuer-
do a la caracterizacién morfoldgica, fué posible observar la
estructura coloidal del asfalto mediante SEM, encontrando
estructuras tipo abejas o fase catana asociadas a la fase mas
pesada del asfalto (asfaltenos). Asi mismo, se pudo evidenciar
un aumento en la estabilidad de la estructura coloidal del as-
falto aditivado, haciéndose mas resistente al envejecimiento
termo- oxidativo.

El mundo actual gira en torno a desarrollar procesos industria-
les sostenibles, con bajos consumos energéticos y aprovecha-
miento de subproductos para desarrollar un ciclo de produc-
cion sostenible [1]. Esto, y otros llamamientos, han dado lugar
a desarrollos cientificos y tecnoldgicos importantes en areas
como la puesta a punto de recursos energéticos limpios y sos-
tenibles, el aumento de la eficiencia de equipos y procesos, la
produccion ecoldgica de alimentos, la reduccién y reciclado
de los desechos, la prevencion de catastrofes, la recuperacion

DICIEMBRE 2015

de ecosistemas dafiados, entre otros [2, 3]. Acorde con esta
tendencia, el sector de los pavimentos y mezclas asfalticas
ha venido desarrollando una serie de tecnologias para apor-
tar al desarrollo de productos y procesos mas sostenibles, ya
que actualmente enfrenta dos problemas: (a) el aumento en
la demanda de meazclas asfélticas respetuosas con el medio
ambiente y, (b) el rdpido aumento en el consumo de materias
primas [4].

La produccién de mezclas asfalticas en caliente requiere la
mezcla de agregados pétreos y asfalto liquido en cantidades
medidas. En este proceso, las mayores emisiones son origi-
nadas en la combustién de la secadora de aridos, generando
diéxido de carbono (CO,), monéxido de carbono (CO), com-
puestos organicos volatiles (COV), NOx, SO,, hidrocarburos
aromaticos policiclicos (PAHs) y aldehidos [5-7]. En segundo
lugar se encuentran las emisiones asociadas al proceso de
colocacidn y compactacion, estas incluyen silos de almacena-
miento, operaciones de camiones de carga, tanques de alma-
cenamiento de asfalto liquido y calentadores de aceite usados
para calentar los tanques de almacenamiento de asfalto; lo
que ocasiona que gran numero de trabajadores estén expues-
tos diariamente a los humos del asfalto, acarreando efectos
negativos sobre su salud [8].

Es por esto que recientemente el sector de la construccién vial
ha estado enfocado en reducir la temperatura de mezclado
y compactacién de mezclas asfalticas [9], lo que conlleva be-
neficios econdmicos, ambientales, e incluso de rendimiento,
mediante lo que se ha denominado tecnologias de mezclas
asfélticas tibias, MAT [10]. Las tecnologias de MAT permiten
que las mezclas asfalticas puedan producirse a temperaturas
menores que las mezclas en caliente, es decir entre 100°C y
135°C, pero con el mismo desempefio. La reduccion en estas
temperaturas genera cinco beneficios principales: (a) la re-
duccién de las emisiones y olores de la panta, [10, 11], (b) la
reduccién del consumo energético en la produccién de mezcla
asféltica hasta de un 30% [12, 13] (c) disminucién de la velo-
cidad de enfriamiento de las mezclas asfalticas, permitiendo
distancias de transporte mas largas, (d) mejora de las con-
diciones de trabajo en el sitio de pavimentacion debido a la
reduccién de emisiones contaminantes [14], (e) reduccion de
la viscosidad del asfalto, mejorando la trabajabilidad y la com-
pactabilidad de las mezclas [13].
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De acuerdo a los avances alcanzados en los Ultimos afios, se ha
desarrollado un gran numero de productos comerciales para
el desarrollo de MAT, los cuales se han clasificado en tres gru-
pos en funcién de su principio de funcionamiento. El primero
es el proceso de espumacion, el cual utiliza pequefias canti-
dades de agua, ya sea inyectadas directamente en el asfalto
caliente (Método directo) o afiadidas con los aridos al tambor
de mezclado (Método indirecto, uso de zeolitas) [15, 16]. El
segundo método es la adicion de aditivos organicos (distintas
clases de ceras). Las ceras usadas son moléculas formadas por
cadenas hidrocarbonadas que se funden a temperaturas entre
los 80y los 120 C modificando, por consiguiente, las propieda-
des originales del asfalto. Por ultimo se presentan los aditivos
quimicos, paquetes quimicos que incluyen agentes emulsifi-
cantes, aditivos para mejorar el recubrimiento, promotores
de adhesidén y, en algunos casos, polimeros. El efecto de estos
aditivos esta basado en la modificacion de la tensidn superfi-
cial del asfalto y su interaccion con los agregados, sin necesi-
dad de modificar las propiedades reolégicas y fisicoquimicas
del mismo, lo que los hace altamente atractivos [15,17- 21].

A partir de estos principios de funcionamiento, se han desa-
rrollado gran ndmero de aditivos comerciales. Sin embargo,
aunque estos son ampliamente usados en la industria del as-
falto, algunos investigadores han analizado la posibilidad de
emplear materias primas que actualmente causan problemas
ambientales o estan en sobreoferta, para la sintesis de nuevos
aditivos utiles en la produccion de MAT. Estos estudios sobre
nuevas opciones de aditivos para obtencién de mezclas asfal-
ticas tibias, abren la puerta para la aplicacion de diferentes
productos quimicos en sobreoferta, como el caso del Glicerol,
a partir del cual se obtiene el aditivo polimérico que se preten-
de evaluar en esta investigacion como precursor de mezclas
asfalticas tibias. Esto, ademas de tener un efecto positivo en
el medio ambiente por la obtencién de mezclas asfalticas a
menores temperaturas y con bajas emisiones, tendria un valor
agregado por el hecho de usar como materia prima un pro-
ducto que se encuentra en sobreoferta y en constante desva-
lorizacidn. El glicerol es un subproducto principalmente obte-
nido como resultados de la reaccién de transesterificacion de
aceites vegetales o grasas animal con un alcohol de cadena
corta (metanol), a partir de la cual se obtiene el biodiesel. Este
se produce en una relacién masica de 1:10 es decir, 1 kg de
glicerol crudo por cada 10 kg de biodiesel producido.

En este orden de ideas, el propdsito de la presente investi-
gacion fue evaluar un aditivo polimérico a partir de glicerol
con la propiedad de modificar las caracteristicas del asfalto
para que sea apto en la produccion de MAT. Especificamente,
el desarrollo de la investigacion se enfoca al principio de fun-
cionamiento de los aditivos quimicos. Para esto, a partir de
poliglicerol, obtenido directamente del glicerol, se obtienen
moléculas anfifilicas mediante reacciones de esterificacion de
acidos grasos.

88 |

Para llevar a cabo la evaluacién del polimero como aditivo en
la obtencién de MAT, se seleccioné un asfalto con penetra-
cién 60/70 a 25 °C, ductilidad >100 cm a 25 °C y punto de
ablandamiento de 47,2 °C. Este asfalto fue aditivado a con-
centraciones de 0.1 p/p %, 0.5 p/p % y 1 p/p % con cinco po-
limeros: poliglicerol base - PG, y cuatro poligliceroles modifi-
cados con 4cidos grasos a diferentes niveles de modificacion,
PGE-AO-02, PGE-AO-08, PGE-AE-02 y PGE-AE-08, en donde 02
y 08 indican 20% y 80% de modificacidn, respectivamente. La
aditivacion se realizé a 120 °C, a 350 rpm por 20 minutos. El
asfalto original y los productos de la aditivacion fueron evalua-
dos por medio de diferentes técnicas de caracterizacion fisica,
quimica, térmica, reoldgica y morfoldgica.

Se llevd a cabo la aditivacion del asfalto con las muestras de
polimero a tres concentraciones diferentes y se procedieron
a caracterizar. Se encontré que aun cuando se presentaban
cambios al aumentar la concentracion del polimero, estos no
eran significativos. Por lo anterior, a continuacidin se presen-
tan los resultados de las muestras de asfalto aditivadas a la
concentracién mas baja, 0,1%, ya que ademas de tener venta-
jas por el hecho de disminuir posibles costos por suministro de
aditivo, presentan cambios importantes en el ligante asfaltico.
Para complementar el estudio, las curvas reoldgicas y factores
de ahuellamiento evaluados para los asfaltos aditivados con
los polimeros desarrollados en la presente investigacién son
comparados con los datos obtenidos para dos aditivos comer-
ciales usados actualmente. Los cuales difieren en su principio
de funcionamiento, ya que uno es de naturaleza orgdnica tipo
cera y el otro es un paquete quimico que ha demostrado ser
representativo industrialmente, seran denominados “Ad. Or-
gdanico” y “Ad. Quimico”, respectivamente.

En la Figura 1 se presenta la curva de viscosidad del asfalto
original y de los aditivados al 0,1 % p/p con los polimeros de-
sarrollados y con los dos aditivos comerciales. En general se
puede observar que las muestras analizadas presentan un
comportamiento similar, teniendo los asfaltos modificado con
PG y PGE viscosidad ligeramente mayor a los demds asfaltos.
Se puede observar que la aditivacidn del asfalto con los po-
limeros planteados causa ligeros cambios en las temperatu-
ras de mezcla, los cuales no son tan significativos, teniendo
en cuenta que el principio de funcionamiento de los aditivos
quimicos no afecta necesariamente la viscosidad del asfalto.
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En la Figura 2 se presenta la curva de la deformacién perma-
nente (G*/sin{5) vs temperatura, para 8 muestras de asfalto.
Como puede observarse en la Figura 2, la temperatura maxi-
ma de Grado de Desempefio de estos asfaltos es 64°C, segln
las especificaciones SUPERPAVE. La adicidn de los aditivos a partir
de PGE-AE aumentd significativamente el valor G*/sin%16 del as-
falto en comparacién con los valores encontrados para el asfalto
original y los asfaltos modificados con PG, PGE-AQ vy los aditivos
comerciales, significando mayor resistencia a la deformacion per-
manente, es decir menos probabilidad de presentar fallas a altas
temperaturas. Especificamente el asfalto modificado con PGE-
AE-08 presenta la mayor resistencia la ahuellamiento.
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Figura 1. Curva de viscosidad del asfalto original y de los
aditivados al 0,1 % p/p con los diferentes aditivos sintetizados
(PG, PGE-A0-02, PGE-A0-08, PGE-AE-02, PGE-AE-08)
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Figura 2. Factor de ahuellamiendo para los asfaltos
modificados evaluados originales

Una vez envejecidos los asfaltos mediante el Rolling Thin Film
Oven Test (RTFOT), para simular el envejecimiento que sufri-
ran durante el proceso de produccién y colocacion de la mez-
cla asféltica, se procede a evaluar su desempefio mediante
el redmetro de corte dindmico, para determinar su factor de
ahuellamiento o resistencia a la deformacién permanente.
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Los resultados se presentan en la Figura 3.
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Figura 3. Factor de ahuellamiento para los asfaltos
modificados evaluados, envejecidos en RTFO

De la Figura 3 se pueden contemplar dos hechos importantes.
En primer lugar, se observa que los asfaltos modificados con
PG y PGE-AE-02 presentan mayor resistencia a la deformacién
permanente, en comparacién con las demds muestras de asfal-
to analizadas, luego del envejecimiento. Es de resaltar que los
asfaltos aditivados, con los polimeros propuestos en la presente
investigacidn, presentan resultados superiores que los obteni-
dos con el aditivo quimico y organico comercial.

En segundo lugar, se observan cambios importantes en la resis-
tencia a la deformacion de los asfaltos modificados antes y des-
pués del envejecimiento. El asfalto modificado con PGE-AE-08
antes de ser envejecido presenté el mejor desempefio; sin
embargo, luego del envejecimiento pasé a tener el menor des-
empefio, hecho que no ocurrié con el polimero modificado con
PGE- AE-02. Probablemente, debido a las reacciones ocurridas
en el envejecimiento. Adicionalmente se observa que la mues-
tra de asfalto PG sin envejecer present6 un desempefio signifi-
cativamente menor al de las demds muestras, hecho contrario
a lo observado luego de ser envejecido. Esto podria significar
que los mecanismos de degradacion térmica ocurridos durante
el envejecimiento del asfalto modificado con PG (tal como oxi-
dacién, polimerizacion y evaporacién) causan una mejora en la
resistencia a la deformacién permanente del asfalto.

Los polimeros seleccionados para continuar la caracterizacién
y el analisis son: PG y PGE- AE-02. Aunque el PG es el polimero
base, es completamente polar y solo se evalud para tener un
punto de comparacion con los polimeros modificados, pare-
ce presentar buenos resultados tanto en viscosidad como en
resistencia a la deformacidn, por lo que vale la pena seguir
investigando el desempeiio de éste como aditivo de MAT. El
polimero PGE-AE-02 se selecciond ya que presenta buen des-
empefio antes y después de envejecido. Ademas, debido a su
naturaleza anfifilica, puede presentar buenos resultados en la
produccion de MAT, los cuales no necesariamente estén rela-
cionadas con disminucién de la viscosidad, sino con la mejora
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en la distribucidn de los asfaltenos, este efecto sera analizado
mediante la caracterizacion complementaria. En adelante, se
presentan los resultados de los asfaltos modificados con estos
polimeros seleccionados y se compararan con el asfalto original.

Para realizar este analisis, se tomaron los espectros IR para las
muestras de asfalto modificadas con PG y PGE-AE-02, tanto
originales como envejecidos en RTFO, y se compararon con el
asfalto sin modificar. En la Figura 4 se presentan los espectros
infrarrojos de los asfaltos sin envejecer. Los picos en 2923 y
2852 cm™ estan asociados con la tensién del grupo C-H de los
alcanos. Las vibraciones del enlace C-C asociada a los anillos
aromaticos es detectada alrededor de 1500 cm™, y alrededor
de 1650 cm™ se observa un pequefio pico correspondiente al
pico carbonilo C=0. El pico alrededor de 1456 y 1376 cm™ re-
presenta el enlace C-H asociado al grupo funcional -CH2-y
—C—CH3-, respectivamente [14]. A partir de estos resultados,
se calcula el grado relativo de oxidacidn de las muestras me-
diante la relacion de area de los picos correspondientes al gru-
po carbonilo (C=0, 1650 cm™) y el grupo correspondiente a las
vibraciones de los saturados (C-C, 1500 cm) de acuerdo con
la siguiente ecuacidén [22]:

. e A
Grado relative de oxidacion = A—‘

-

(1)

Donde A, y A, son el area bajo la curva de los picos correspon-
dientes a los grupos C=0 y C- C respectivamente. Por lo ante-
rior, se realiza un seguimiento a estos picos antes y después
del envejecimiento para cada una de las muestras de asfalto
analizadas, como se muestra en la Figura 5, y se calcula el area
de cada pico por medio del software OriginPro 8.5.1.
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Figura 4. Espectros IR del asfalto original de los aditivados con
PGy PGE-AE-02, sin ser sometidos al proceso de envejecimiento

En la Figura 6 se presentan los resultados del grado relativo de
oxidacién de las muestras de asfalto analizadas antes y des-
pués del proceso de envejecimiento. Como se puede observar,
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el asfalto original presenta los mas altos niveles de oxidacion
en comparacién con los asfaltos aditivados con los polimeros
sintetizados, tanto antes como después del envejecimiento.
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Figura 5. Andlisis de los picos relacionados con el proceso de
oxidacion para el asfalto modificado con PG.
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Figura 6. Grado relativo de oxidacién de las muestras de asfalto
antes y después del envejecimiento

Se obtuvieron los termogramas mediante calorimetria dife-
rencial de barrido en modulado, M- DSC, del asfalto original
y de los asfaltos modificados con PG y con PGE-AE-02 en el
rango de temperatura de -70 a 140 °C. En trabajos recientes
en asfaltos y sus fracciones se demostré que el DSC modulado
(MDSC) permite la deconvolucion de sefiales de fases amorfas y
ordenadas, presentando diferentes picos en temperaturas don-
de la velocidad del flujo de calor incrementa rapidamente. Estos
a su vez pueden ser convertidos en la capacidad especifica de
calor (Cp) y su derivada (dCp/dT), los cuales ponen de manifies-
to la transicidn vitrea Tg de los componentes del asfalto [23, 24].

La Figura 7 presenta los termogramas de la capacidad para las
muestras analizadas, antes y después del envejecimiento, Ay B
respectivamente. La capacidad calorifica es la energia necesaria
para aumentar la temperatura de una determinada sustancia
en una unidad de temperatura [25]. En este orden de ideas, se
puede asumir como un indicativo para conocer cual es la capa-
cidad de los asfaltos aditivados para calentarse o enfriarse en el
proceso de mezclado y de transporte al lugar de pavimentacién.
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Estas dos operaciones podrian ser analizadas mediante los
termogramas antes y después del envejecimiento, respectiva-
mente; teniendo en cuenta que durante el mezclado ocurren
los procesos termo-oxidativos que cambian las propiedades
iniciales del asfalto que posteriormente se dirige a ser com-
pactado en carretera.

Teniendo en cuenta lo anterior, para la etapa de mezclado, fi-
gura “7(A)”, se puede observar que el asfalto original, a tem-
peratura de mezcla, presenta mayor capacidad calorifica que
los asfaltos aditivados con PG y PGE-AE-02, lo que se traduce
en mayor suministro de calor para alcanzar la temperatura re-
querida. Esto, desde el punto de vista energético, significaria
ahorro en el consumo de combustible si se producen mezclas
asfalticas con estos asfaltos aditivados con PG y PGE-AE-02.

Por otro lado, para el proceso de transporte de la mezcla asfal-
tica se requiere que el asfalto no se enfrie tan rdpido para asi
tener disponibilidad de recorrer distancias de transporte mas
largas, asi como permitir una mejor compactacion en campo.
En el termograma del asfalto envejecido en RTFO, se resalta
las temperaturas a las cuales puede ser transportado el asfal-
to. Se puede observar que, contrario a lo que ocurridé antes
del envejecimiento, el asfalto original presenta menor capaci-
dad calorifica que los asfaltos aditivados con PG y PGE-AE-02,
lo que se traduce en mayor liberacién de calor o capacidad
de enfriamiento ante las mismas condiciones ambientales.
Presentando los asfaltos aditivados con PG y PGE-AE-02 una
mayor capacidad de almacenamiento de calor durante el pro-
ceso de transporte y compactacion, lo que conlleva que estos
asfaltos aditivados podrian transportarse durante distancias
mas largas de la planta de produccién al sitio de obra 6 que se
dispondria de mas tiempo para la compactacién de la mezcla
en obra.
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Figura 7. Capacidad calorifica de los asfaltos analizados, antes y
después del envejecimiento
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Varias técnicas han sido usadas para caracterizar la estructura
interna del asfalto tales como difraccion de rayos X (DRX), cro-
matografia de exclusion y varias técnicas de microscopia, tales
como microscopia electrénica de barrido (SEM), microscopio
electrénico de trasmision, (TEM), microscopia de fluorescencia
y microscopia de fuerza atomica (AFM).

Aunque varios estudios han demostrado que AFM es una herra-
mienta completa para el entendimiento de la microestructura
del asfalto y sus propiedades morfoldgicas y mecanicas [26-28],
para la presente investigacion se emplea la técnica SEM. En la
Figura 3.12 se presentan las micrografias tomadas por medio
del SEM al asfalto original. La micrografia A fue obtenida por
medio del detector de electrones retrodispersados (100 um).
Las micrografias B, C, D y E (5 um) fueron tomadas con un de-
tector para bajos voltajes (electrones secundarios) a diferentes
tiempos de exposicién de la muestra al haz de electrones inci-
dente. Se puede observar que, a medida que pasa el tiempo se
presentan cambios significativos en las micrografias, revelando
aun mejor las fases del asfalto, dentro de las que se puede re-
saltar la estructura denominada “tipo abeja”, la cual no ha sido
previamente observada y/o reportada mediante SEM, sino me-
diante AFM.

Este tipo de imagenes han sido ampliamente visualizadas por
medio de la técnica AFM, obteniendo un conjunto amplio de
microestructuras cuyo ejemplo principal es la estructura de
abeja o fase catana. Varios estudios han investigado esta estruc-
tura, donde se ha encontrado que existe una relacion directa
entre la cantidad de “abejas” y asfaltenos en la muestra [29,
31]. Se ha reportado que las moléculas de asfaltenos se encuen-
tran disueltas en la fase de maltenos, debido al alto contenido
de parafina del aceite, formando agregados aleatorios. Las mi-
celas de asfaltenos tienen un diametro medio de alrededor de
4-16 nm; sin embargo, es posible formar estructuras de mayor
tamafio debido a la agregacion de los mismos [32]. En la micro-
grafia E de la Figura 8, ademds de las estructuras tipo abeja, se
pueden distinguir dos fases mas: la fase 1 es atribuida a la fase
continua del sistema coloidal del asfalto, es decir a los maltenos
(saturados, aromaticos y algunas resinas). La fase 2 rodea las
estructuras tipo abeja, por lo cual es atribuida a las resinas lla-
madas aromadticos polares. Estas desempefian un papel crucial
en la estabilidad del asfalto, ya que actian como estabilizadores
para los asfaltenos [32] Algunos autores han reportado median-
te AFM agregados de asfaltenos de tamafos cercanos a los 3
pm, los cuales estan cercanos a los encontrados en el presente
estudio, 2,27 um de didmetro en promedio [31].
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Figura 8. Micrografias SEM para el asfalto original tomadas para
electrones retrodispersados A ; y para electrones secundarios,
tomados a diferentes tiempo de bombardeos de la
muestra B,C,Dy E.

En la Figura 9 se presentan las micrografias obtenidas para las
muestras de asfalto analizadas antes y después del envejeci-
miento, las cuales fueron tomadas luego de que las muestras
fueran sometidas por 10 minutos al haz de electrones. El asfal-
to original aparentemente presenta la estructura coloidal me-
nos estable, debido a que la fase dispersa (asfaltenos) presen-
ta mayor agregacién y menor homogeneidad, en comparacion
con las demas muestras. El asfalto aditivado con PG presenta
un comportamiento particular, ya que presenta una disper-
sién coloidal mucho mas homogénea y con un menor tamafio
aparente de los asfaltenos (estructura abeja - fase dispersa).
Esto habla de una mayor estabilidad y resistencia al enveje-
cimiento de este sistema coloidal. Especificamente, el asfalto
aditivado con PGE-AE-02 presenta mayor distribucion de la
fase dispersa, debido a que la presencia de estructuras tipo
abeja, las cuales estan rodeadas por las resinas, se encuentran
distribuidas homogéneamente en la fase de maltenos. Esto se
puede explicar por la composiciéon quimica del polimero, el
cual por su caracteristica anfifilica tiene la capacidad de aso-
ciar los asfaltenos con las resinas, evitando la agregacién de
los asfaltenos.

Posterior al envejecido, se observa un aumento en el tamafio
de las estructuras tipo abeja, caracteristico de las reacciones
termo-oxidativas en las cuales los componentes polares del
asfalto aumentan de tamafio [33]. Sin embargo, este efecto
se da en mayor proporcion en el asfalto original, en donde
los aglomerados de asfaltenos son mas grandes y presen-
tan una fase dispersa menos homogénea. Para el caso del
asfalto-PG, es posible distinguir las diferentes fases, pero se
presenta cierto grado de agregacion de las fase dispersa lo
qgue disminuye la estabilidad del sistema. Para el asfalto -
PGE-AE-02 se observa alta densidad de la fase dispersa, en
comparacion con el asfalto original. Aun después del enveje-
cimiento se mantiene la estructura coloidal del sistema y un
alto grado de homogeneidad.
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Figura 9. Micrografias SEM de las muestras de asfalto original,
PGy PGE-AE-02, antes y después del envejecimiento en RTFO.

Debido al uso de diferentes técnicas de caracterizacidn, no
solo orientadas al andlisis del desempefio del asfalto sino
también a sus propiedades quimicas, térmicas y estructurales,
fue posible obtener nuevos conocimientos sobre la caracteri-
zacion y evaluacién de asfaltos aditivados, los cuales son Utiles
para la prediccién del comportamiento del asfalto en su etapa
de mezclado y compactacién.

La modificacién de un asfalto 60/70 con los polimeros sinte-
tizados y evaluados, PG, PGE- AO y PGE-AE con grados de mo-
dificacion del 20 y 80% generan cambios significativos en las
propiedades reoldgicas, mecdnicas, térmicas y estructuras del
asfalto a una concentracion de polimero de 0,1% p/p; de los
cuales son seleccionados para la presente aplicacién los asfal-
tos modificados con PG y PGE-AE-02. Los polimeros selecciona-
dos son candidatos promisorios para la produccién de mezclas
asfalticas tibias ya que mejoran la resistencia a la deformacién
permanente, presentan propiedades térmicas favorables para
las etapas de mezclado y compactacién, disminuyen la suscep-
tibilidad al envejecimiento y promueven una estructura coloi-
dal estable. Ademas de esto, producirian un ahorro econémico,
como consecuencia de la disminucién del consumo energético.

Es posible estudiar satisfactoriamente la microestructura de
los asfaltos mediante el uso de Microscopia Electrénica de
Barrido, teniendo un adecuado control de los pardmetros de
operacién del equipo, lo que resulta muy conveniente dada la
facilidad de preparacién de muestras para este tipo de micros-
copia, en comparacién con el Microscopio de Fuerza Atémica,
que ha sido usado tradicionalmente para este fin.
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PRIMERA EXPERIENCIA ESPANOLA
EN FIRME DE HORMIGON BICAPA

RESUMEN

En junio de 2006, la empresa publica Gestié de Infraestruc-
tures, S.A. (GISA) y el Departamento de Politica Territorial y
Obras Publicas de la Generalitat de Catalufia adjudicaron a
CEDINSA la concesidn del proyecto, construccién y explota-
cién del desdoblamiento de la carretera C-17 en el tramo Vic-
Ripoll. FCC como participante en la UTE y con el objetivo de
profundizar en el conocimiento en nuevas tecnologias para los
pavimentos de hormigdn, propuso a la Generalitat de Catalu-
fa aprovechar la oportunidad para construir un tramo de de-
mostracion entre los Pk 8430 y Pk 9350, utilizando una nueva
tecnologia de extendido del hormigén en el pavimento.

Esta tecnologia consiste en la extension del hormigén fresco
en dos capas de diferente composicién de manera simultanea
para asegurar su trabajo conjunto. Posteriormente se proce-
de a un denudado superficial con el objetivo de obtener una
textura negativa que mejora notablemente la comodidad de
rodadura y el ruido emitido respecto a las texturas tradicio-
nales conocidas. En este articulo se resume la experiencia de
construccion y primeros resultados de explotacion del tramo
construido en marzo de 2010.

1. INTRODUCCION

Entre las técnicas utilizadas en Espafia para la construccién de
pavimentos de rigidos (pavimentos con capa de rodadura de
hormigoén) y pavimentos semirrigidos (pavimentos con roda-
dura de mezcla bituminosa y capas inferiores con cemento)
son bien conocidas, entre las primeras, los pavimentos de
hormigén en masa con o sin pasadores, en funcion del trafico
que deben soportar, y los pavimentos continuos de hormigén
armado. En el segundo grupo cabe incluir los que utilizan
como capa de base el hormigdn compactado con rodillo, la
grava-cemento y el suelo-cemento que son los mas utilizados
actualmente por razones econémicas.

Otros paises de nuestro entorno europeo como Austria, Bél-
gica, Alemania y Francia, con una tradicién mas larga en la
utilizacién de firmes de hormigdn, han desarrollado variantes
que mejoren la puesta en obra del pavimento de hormigdn y
algunas de las propiedades que percibe el usuario al circular
por este tipo de pavimentos.
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Por ejemplo en Francia se desarrollo un sistema automatico
de colocacion de la armadura en pavimentos armados con-
tinuos, a base de flejes enrollados que se iban colocando a
medida que avanzaba la extendedora, de manera que no di-
ficultase el suministro del hormigén. En Austria, Bélgica y, en
menor medida, en Alemania se ha desarrollado una técnica
denominada hormigdn bicapa que mejora considerablemente
algunas de las propiedades como la comodidad de rodadura
(vibraciones) y el nivel de ruido.

Esta técnica permite soslayar algunos de los inconvenientes
que tradicionalmente se le habian imputado a los pavimentos
de hormigdn (incomodidad de rodadura, ruido, etc.) a un cos-
te similar al de una solucidn tradicional de hormigén en masa
con pasadores. También tiene la dificultad de necesitar unos
medios de puesta en obra mayores (2 extendedoras) y unos
medios de produccion del hormigén también mas amplios
(una planta con dos lineas de produccidn). Esta técnica esta
creando tendencia en otros paises de nuestro ambito por sus
claras ventajas. En Espafa se ha introducido en un tramo de
demostracion para poder vencer la inercia tradicional.

Con el objeto de lograr una innovacion en las técnicas cons-
tructivas y en la funcionalidad de los pavimentos, se desarrollo
una alternativa a la seccién de firme propuesta en el proyecto
general que estd basada en la Instruccidn austriaca de firmes.

El objetivo del presente articulo es difundir esta solucion al-
ternativa, poniendo de relieve las ventajas que aporta desde
diferentes puntos de vista y las mayores exigencias en cuan-
to a equipos de puesta en obra y suministro de hormigén. Se
hara un especial hincapié en los temas relacionados con las
caracteristicas exigibles a los hormigones utilizados.

El Proyecto de demostracion del firme rigido de hormigdn bi-
capa se ha realizado en el contexto de las obras de Mejora
general, desdoblamiento y acondicionamiento de la carrete-
ra C-17 de Catalufia que gestiona la empresa concesionaria
CEDINSA, formando parte de la Unidon Temporal de Empresas
adjudicatarias de esta obra (U.T.E. Vic-Ripoll), la empresa FCC
Construccién S.A. Esta empresa ha aportado los datos espe-
cificos de la experiencia piloto que se recogen en el presente
capitulo (FCC Construccién, 2010).

La alternativa propuesta es un firme de hormigdn vibrado con
juntas, ejecutado mediante sistema bicapa y con terminacion
superficial de arido visto por denudado. El espesor total de
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hormigodn es de 25 cm sobre una explanada estabilizada con
cemento de 30 cm, si bien entre la capa de hormigdn vy la ex-
planada se disponen 5 cm de mezcla bituminosa en caliente.

Para la materializacion de la obra, la empresa austriaca Alpine
Mayreder Bau (especializada en la ejecucion de pavimentos en
el norte y centro de Europa, donde el uso de hormigdn en ca-
rreteras de alta intensidad esta ampliamente difundido) y filial
de FCC Construccién desplazé la maquinaria y equipos técnicos
y humanos para la ejecucién de este proyecto de demostracion,
la cual se desarrollé en los dias 15,16 y 17 de marzo de 2010.

1. EL PROYECTO
2.1 Ubicacion

En el contexto definido se planteo la ejecucion del proyecto
de demostracién es un tramo de 912 m de longitud ubicado
en la calzada direccion Ripoll del desdoblamiento del eje C-17
entre Masies de Voltrega y el enlace de la via BV-4655 (puntos
kilométricos de explotacion: Pk 84+154 y Pk 85+046), el cual
incluye tramos a cielo abierto y en tunel, tal como se muestra
en la figura 1. Las longitudes de los tramos a cielo abierto y
tunel se obtienen en base a los pk de proyecto. La determi-
nacion del lugar y la fecha de ejecucion de este proyecto de
demostracion atienden a las siguientes premisas:

Figura 1 - Secciones transversales: a) a cielo abierto
y b) en tdnel

2.2 Caracteristicas principales del proyecto

En el proyecto se ha considerado tanto las normativas espa-
folas como las normativas austriacas en base a la experiencia
internacional de la empresa ALPINE. Las variables de proyec-
to consideradas son las siguientes: trafico (T1), explanada: E3
(caracterizada con un mdédulo de deformacion en el segundo
ciclo de placa de carga mayor o igual a 300 MPa) y periodos
de proyecto: 30 afos y se define una calzada de 10,5 m con
dos carriles de 3,5 m de amplitud. El arcén exterior tiene una
amplitud de 2,5 m y el arcén interior de 1 m. En la tabla 1 se
presentan las caracteristicas principales del proyecto piloto.
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Datos basicos del pro 0

Ublcaciin: Masles de Voltregh Enlace
Tramo Longitad total 912 m
Puntos kilométricos Phif4+154)-P{B5+048)
Categoria de trifice | Trafico pesado T
Ancha total 105m
E::" de Nimera  dimension de los carriles Z/35m
Arcén exterior finterior 25mfilm
Espesor total firme rigido bicapa 25cm
Capa de rodadura de firme bicapa Scm
Geometria de firme | Capa de base de lirme hicapa 20cm
Mezcla bituminosa en caliente Scm
Explanada estabilizsda con cemento 25 cm

Tabla 1 - Datos basicos del Proyecto de demostracion de firme
rigido carretera C-17

La categoria de trafico pesado en este proyecto es T1, lo que
implica un Intensidad Media de Vehiculos Pesados por dia com-
prendida entre 2000 y 800 (2000>IMDp>800).

La capa de coronacidn de la explanada dispuesta en la obra esta
formada por 25 cm de suelo estabilizado in situ con cemento
(S-EST3). Las especificaciones de este suelo estabilizado son las
marcadas en el articulo 512 del PG3, que fija un contenido mini-
mo de cemento del 3% y una resistencia a siete dias y al 98% de
compactacién mayor de 1,5 MPa. De acuerdo con la Instruccion
Espafiola de Firmes 6.1.C, la configuracion de explanada descrita
se define como E3, con un médulo de compresibilidad en el se-
gundo ciclo de carga de Ev2>300 MPa. Por otro lado, los aspectos
mas innovadores de este tipo de pavimento son los siguientes:

eProcedimiento constructivo: el pavimento se ejecuta en
dos capas, de modo que una primera extendedora coloca
los 20 cm inferiores de la capa de hormigdn, y una segun-
da extendedora, dispuesta de manera coordinada con la
primera, extiende los 5 cm restantes correspondientes a la
capa de rodadura. Dicha coordinacion asegura la adheren-
cia entre dichas capas.

*Mejora en la proteccion de la explanada. Al disponer una
capa de 5 cm de mezclas bituminosas en caliente entre el
pavimento de hormigoén y la explanada, se limita el dafo
que el agua infiltrada por las juntas pudiera causar, asi como
el ascenso de finos por erosion de la base bajo la accién de
las cargas de trafico.

eTextura del pavimento: Mediante la realizacion de un denu-
dado quimico y el posterior barrido de la superficie, se logra
una capa de rodadura con los aridos expuestos, lo que confiere
una mayor macrotextura y una menor sonoridad.
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2.3 Solucion de firme adoptada

En el Proyecto de Mejora general, desdoblamiento y acon-
dicionamiento de la carretera C-17, la seccion de firme pro-
puesta inicialmente, era la seccion 132 de la Instruccion 6.1 IC
Secciones de firmes, para el trafico T1, sobre una explanada
E3, si bien con posterioridad, se aceptd la posibilidad de un
Proyecto de demostracidn de firme de hormigdn bicapa con
la seccion de firme que se especifica en la normativa austriaca
para la categoria de trafico maxima (S), para una explanada
con médulo de compresibilidad para el segundo ciclo de carga
(E>35 MN/m2).

Esta seccion esta conformada por 25 cm de hormigén, apo-
yado sobre una capa de 25 cm de material estabilizado con
cemento, correspondiente a la coronacién de la explanada.
Entre ambas capas se dispone 5 cm de mezcla bituminosa en
caliente con objeto de evitar que el agua que pudiera infiltrar-
se por las juntas, combinada con la acciéon del tréfico, dafie la
explanada disminuyendo su capacidad soporte y su estabili-
dad, repercutiendo negativamente en la durabilidad del firme.

Capa de rodadura
Capa base
Aglomerado aifiiticn

Cabo guia
}Faﬁmmma harmigdn bicapa |
Zona de rallado

3

Figura 2 - Seccién de firme adoptada

La denominacién de bicapa de este pavimento responde a
la definicidn de dos capas en el paquete global de hormigdn
(25 cm) descrito: capa de base (20 cm) y capa de rodadura (5
cm). Ambas responden estructuralmente a las solicitaciones,
siendo el objetivo de su diferenciacion el de poder optimizar
la calidad de materiales y prestaciones del firme en la capa de
rodadura. Las caracteristicas de estas capas son las siguientes:
¢ La capa de base es la capa inferior en contacto con la mezcla
asfdltica, de 20 cm de espesor, constituida por un hormi-
gon de resistencia a traccion indirecta mayor de 2,5 N/mm?,
para un valor y mayor de 3,5 N/mm?, para la media de tres
valores. El arido que se usa en este hormigdn es calcareo
con tamafio maximo de 32 mm.
¢la capa de rodadura es la capa superficial en contacto di-
recto con el trafico, de 5 cm de espesor, de hormigén de
resistencia a traccidn indirecta mayor de 3,2 N/mm? para un
valor y mayor de 4,2 N/mm? para la media de tres valores.
El arido que se usa en este hormigdn es siliceo con tamafio
maximo de 11 mm.
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2.4. Aspectos especificos del proyecto

La barras de atado y pasadores se colocan durante el proceso
de extendido del hormigdn y se ubican en las zonas del pa-
vimento en las que posteriormente se ejecutaran las juntas
longitudinales y transversales (Ver figura 3).

Las barras de atado son barras corrugadas de acero de 14
mm didmetro y 700 mm de longitud que se disponen cada
1,5 m, colocdndose en la vertical de la junta longitudinal, de
forma perpendicular a esta, a una profundidad de dos tercios
del espesor de la losa medidos desde la superficie de esta. La
calidad del acero es B St 500 S (B). Estos elementos fueron
proporcionados por la casa BRENTZEL.

Los pasadores son barras lisas de 25 mm diametro y 500 mm
longitud y se colocan, una vez extendido el hormigén, en la
mitad del espesor de la losa Se colocan 26 unidades en la ver-
tical de la junta transversal y perpendicularmente a esta. El
espaciado entre ellas varia en funcion de la zona de rodada de
los vehiculos y de la distancia a las juntas longitudinales: cada
25 cm en la zona de rodada de los vehiculos, en el resto, cada
50 cm aproximadamente. La calidad del acero es St 37-2 (EN
10025-2). Los pasadores fueron, asimismo, proporcionados
por la casa BRENTZEL.

Las juntas longitudinales y transversales que inducen y con-
trolan la fisuracién de la seccién de hormigdn se realizan por
serrado una vez endurecido el hormigén (20 h aproximada-
mente desde la extension). Posteriormente, transcurridos va-
rios dias desde el corte, se cajean y sellan.

Las juntas longitudinales que se plantearon en este caso fue-
ron dos, situadas a 2,25 m y 5,75 m del borde exterior de las
losas en el sentido de la marcha, lo que implica una distancia
de 4,75 m del extremo que alberga el arcén interior, tal como
puede verse en la figura 3. La profundidad de corte de la jun-
ta longitudinal es de 10 cm, siendo el ancho de corte de 8 mm
en la zona superficial y 2-3,5 mm en la zona mas profunda de
la junta, tal como puede verse en la figura 4. a).

Las juntas transversales en éste proyecto de demostracion se
sitian a una distancia de 4,5 m en los tramos a cielo abierto y
5,0 m en los tramos de tunel (fig 3). Esta distincién viene dada
por el diferente valor del gradiente térmico en dichas zonas.
Esta junta comparte las caracteristicas de seccién de la junta
longitudinal excepto la profundidad de corte que en este caso
es inferior (75 mm), tal como puede verse en la figura 4. b).
Tras los cortes de ambas juntas se hace un cajeado en los 20
mm superiores, un biselado de los bordes y un sellado poste-
rior de las mismas (figura 4.c).
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Figura 4 - Juntas longitudinales (a), transversales (b),
detalle de cajeo y biselado(c)

3. MATERIALES
3.1. Materiales constituyentes

El material utilizado para la capa de regularizacién fue una
mezcla bituminosa AC22 BIN 50/70 S (antigua S20) con arido
calizo, mientras que para los hormigones, las especificaciones
de los aridos han sido diferentes segun el tipo, el cual respon-
de a la funcidn principal de cada capa. Asi en la capa de roda-
dura el hormigdn debe dar respuesta a valores elevados de
resistencia al desgaste medido por el Coeficiente de Pulimen-
to Acelerado (CPA). En la tabla 2, se presentan las exigencias
para los hormigones correspondientes a la capa de basey a la
capa de rodadura.
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A estas dosificaciones se les fueron realizando, directamente en

CARACTERISTICAS BASE RODADURA o o ’ -
- obra, modificaciones en la proporcion del aditivo superfluidifi-
Arena (en mm) 0/4 Caliza 0/1-2 Sillicio ; lead Ih ie6n de b isuiendo indicaci
Gravills fon mm) 5/12 Callzo 311 Farfidicn cante errnp fea oene .ormlgon ej, ase, siguien 9|n .|caC|ones
Grava (en mm) 12720 Galizo fie los tecnl.cos de Alpine, en funC|c'>n. d.e las terminaciones q/ue
Tamafo mixime del drido (EN 12620) P T iban obteniendo en obra, ya que'lr'1|C|aIme'nte no consggman
Coeficlente de forma (EN 933-4) > 40 (5140) > 40 (5140) por el efecto plastificante que el aditivo confiere las condiciones
Categoria de graduacian arido fino de rigidez recién acabado en el pavimento que buscaban.
Gells GeAS

(EM 12620)
Categoria de graduacidn drido grueso GeA0 15 o GBS 120 690715
(EN 12620) HORMIGON BASE HORMIGON RODADURA
Equivalente de arena (EN %33-8) = 80 MATERIA PRIMA [Kg/m?) MATERIA FRIMA [Kgfmt)
Ig::}d;;alas <35 engravillay grava Arena 04 700 Arena 02 510
| -3 Gravilla 5/12 560 Gravilla 4,11 11540
rgﬁ;?;* caras de fractura = 0%, CO0/1 [*) Grava 12,/20 560
Ensayo de desgaste de Lus Angeles Cemento 11/A-M(V-1) 4258 390 Cemento T1jA-M[V.1) 42,5 480
(EN 1097-2) <30 [LAID) <2 [LA2D) Agua 175 Agisa 195

| Ensayo de Pulimento acelerado - Relaciin afc 0,45 Relacitnafc 0,41
(EM 1097-8) =50 (P5V50) Aireante [ Mapeplast - livros) L&0 Aireante [Mapeplast - litros) 040
Sulfatos solubles en dcido (EN 1744-1) =08 Dinamon 5X [Superplast. en L) 170 Dinamon 5X (Superplast.enl) | 2,15

(*) Maximo 1% de particulas totalmente redondeadas
Tabla 4. Dosificaciones de los hormigones de la capa de base y
de la de rodadura

Tabla 2. Caracteristicas de los materiales

El cemento utilizado fue un tipo CEM II/A-M (V-L) 42,5R mo-
lido especialmente para esta obra en la fabrica de Cementos
Portland Valderrivas en Vallcarca (Barcelona). Este cemento,
cumple la normativa espafola y respeta las especificaciones
de la Normativa austriaca en cuanto a principio de fraguado,
resistencia y temperatura de amasado. Por ultimo, los aditivos
utilizados cumplian las exigencias del Articulo 29 de EHE 08
(2008) y fueron los siguientes: Aireante MAPEPAST PT2 y Su-

perfuidificante DYNAMON SX. 4. EQUIPOS TECN'CO Y HUMANO
3.2. Caracteristicas de los hormigones

En el primer curado, el liquido utilizado era una mezcla de
retardante (TAL WB-OFK E 4%) y liquido de curado, siendo la
dotacion de 200 g/m2. El liquido del segundo curado (después
del barrido) cumplia la norma Europea EN 14754.1. La dota-
cién fue superior a 200 g/m2, empleandose un tipo habitual
en Austria TALCURE NB 5.

Para el extendido de la capa de regularizacién bituminosa en
caliente se utilizaron los equipos habituales en este tipo de tra-
bajos: extendedora, compactador de rodillos metalicos, compac-
tador de neumaticos y maquinaria auxiliar. El personal necesario
para la puesta en obra fue de 8 operarios mas encargado.

Para dar respuesta a las diferentes exigencias estructurales y
funcionales de la capa de base y de la capa de rodadura del
pavimento de hormigdn se plantean dos hormigones diferentes
cuyos requerimientos se muestran en la tabla 3. En ella puede
verse que a ambos hormigones se les pide un contenido de aire
ocluido entre el 4 y 6 %, de cara, por un lado, a evitar proble-
mas ante los ciclos hielo—deshielo previsibles en la zona una vez
el hormigoén ha endurecido y para facilitar la plasticidad de la
puesta en obra de un hormigdn deslizado en estado fresco.

Para la fabricacién y suministro de los hormigones de base y
rodadura se eligié una planta ubicada a 18 km del lugar de
ejecucion del proyecto, la cual disponia de dos lineas de fabri-
cacion para cada uno de las tipologias de hormigon:

e Hormigon de capa Base: Se ha utilizado una planta marca

REQUERIMIENTO BASE LELGEELEE  Alquezar dotada de una amasadora de doble eje horizontal de
Consistencia Seca Seca 4 m3. La produccion tedrica es de 150 m¥h y una produccion
Tamafio méiximo del drido (en mm) zn 1 real de 110-120 m%h. La planta cuenta con 6 tolvas de &ridos
Resistencia minima en ensayo brasilefio a 28 dias 3.5 MPa 4.2 MPa de 100 m3 en total y 4 silos de cemento de 100 t cada uno.
Contenido minimo de cemento 350 kg/m? 450 kgfm*

Aire ocluido [en %) 4y6 4y6 e Hormigén de capa rodadura: Se ha empleado una planta

marca Gird dotada de una amasadora marca Galetti de 1 eje
horizontal de 1,5 m3. La produccion tedrica es de 50 m¥h y una
produccion real de 40-45 m¥h. La planta cuenta con 3 tolvas de
aridos de 15 m3 cada unay 2 silos de cemento de 50 t cada uno.

Tabla 3. Requerimientos de Los hormigones de ambas capas
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El transporte de hormigdn para la capa de base y rodadura
se realizd6 mediante camiones tipo bafiera con una capacidad
de 12 m3, siendo la distancia entre la planta y el lugar de la
demostracion de 18 Km. y el tiempo empleado es de 20-25 mi-
nutos por trayecto. El ciclo medio era de unos 70 minutos para
el transporte del hormigdn de base y de 80 minutos en el de
rodadura, incluyendo ida, vuelta y maniobra de descarga. El
transporte utiliza un total de 20 camiones de los cuales entre
14/15 se dedican al hormigén de base y 3/4 al de rodadura.

Los trabajos previos a la extension del hormigén son el lavado
de la base bituminosa sobre la que se apoya las losas de hor-
migon bicapa y la colocacion del cable guia de la entendedora
mediante cabrestantes. Dos juegos de cable y estacas de ni-
velaciéon completos con dos cabrestantes tensores por juego
para la instalacién de dos lineas de 1000 ml de cable soporte-
guia para los palpadores de nivelacién y guiado de las 2 exten-
dedoras y el equipo de textura y curado.

La extendedora de la capa base es un equipo de dos orugas
marca Wirtgen, modelo SP 1500 L de 272 kW de potencia mon-
tada para 10,5 m de ancho de extendido y los siguientes equipos
de trabajo: cuchilla de reparto transversal, bateria de vibradores
en codo, molde de extendido, insertador de pasadores DBI (junta
transversal), 2 insertadores de barras (juntas longitudinales) y tol-
va y cinta de alimentacion de segunda entendedora.

La extendedora de la capa de rodadura es un equipo de cua-
tro orugas marca Wirtgen, modelo SP 1500 de 287 kW de
potencia montada para 10,5 m de ancho de extendido y los
siguientes equipos de trabajo: cuchilla de reparto transver-
sal, bateria de vibradores en T invertida, molde de exten-
dido, regla alisadora transversal oscilante, fratasadora tipo
“bailarina”, y extensiones de encofrados laterales de losa con
cables tensores.
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Para la transferencia del hormigon de rodadura desde la “ba-
fiera” de transporte a la tolva de alimentacion de la segunda ex-
tendedora, se utilizd una retroexcavadora de neumaticos marca
Hyundai, modelo 170w-7 de 87 kW de potencia con cazo ancho.

Una vez extendido el hormigdn por la secuencia de las dos ex-
tendedoras descritas, interviene la maquinaria de curado, la
cual se trata de un equipo Wirtgen TCM 1800 de 42 kW de poten-
cia montada para 10,5 m de ancho de losa y cuatro orugas de ac-
cionamiento hidrdulico con sistema de riego transversal y pasillo
de trabajo. Esta maquina no lleva incorporado equipo de textura.

El barrido del pavimento se realiza con una Motoniveladora Bo-
mag BG 90 adaptada como barredora mediante la instalacion de
un cepillo en el circulo de la cuchilla y otro en la parte frontal. La
extension del segundo liquido de curado se realiza con un Minitrac-
tor agricola marca Steyr de unos 15 kW con depésito de PVC para
liquidos y lanza desplegable con boquillas para riego de liquidos.

La maquinaria usada en el corte de juntas es la siguiente: ma-
quina de corte autopropulsada diesel equipada con disco de
corte de diamante, aspirador captador de polvo por via hime-
da y desplazamiento del disco a maquina parada para comien-
zo y terminacion de corte en bordes. Marca LISSMAC, modelo
FS 41/4-TT con 65 kW de potencia y 1.450 kg de peso. Equipo
de corte autopropulsado diesel equipado con 2 discos sucesi-
vos para la realizacion de corte simultaneo a 2 profundidades
y 2 espesores diferentes y aspirador captador de polvo por via
humeda. Marca LISSMAC, modelo TLA FS 41-TT con 65 kW de
potencia y 1.970 kg de peso .El equipo para sellado de juntas
marca BREINING, modelo AFU 800 que inyecta el producto de
relleno bituminoso en el interior de las juntas.
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En cuanto al equipo humano se utilizé un turno de presencia de
12 h sin parada para comida. Durante los trabajos de montaje y
preparacion de dichos equipos si utilizaron el turno completo. En
cambio para los dias de trabajo de las maquinas en las tareas
de extendido de hormigdn solo fueron efectivas unas 8 horas,
dedicando el resto del tiempo al ajuste, preparacion y limpieza
de las maquinas.

El equipo esta formado por 20 personas, no incluyéndose en el
mismo el personal preciso para la fabricacion de hormigén, trans-
porte del mismo vy, el correspondiente al laboratorio y al control
ni el personal de apoyo en las otras labores (barrido, etc,)

La ubicacion de la colocacién de los soportes y de los cables de ni-
velacion y direccion, se realiza mediante un topdgrafo. En cuanto
al extendido del hormigdn hay 1 operador en cada entendedora
y el carro de curado, con la mision de controlar los equipos. Asi-
mismo se disponen de 2 operarios para el fratasado y refinado de
los laterales de la segunda entendedora, 1 operario sobre la regla
alisadora transversal oscilante, 3 operarios para revision y recarga
de pasadores, ayuda a diversas tareas, etc.

5. ETAPAS DE CONSTRUCCION Y RENDIMIENTOS
5.1. Etapas proceso constructivo

Con respecto a la preparacion de la explanada y capa de regulari-
zacion, en dias previos al comienzo de la demostracion se proce-
dié al montaje, a cada lado de la losa a ejecutar, del cable de nive-
lacién y guiado de los equipos de extendido y carro de curado. La
anchura de la capa de aglomerado de 5 cm de espesor, sobre la
gue apoya la losa, se incrementd en 70 cm. a cada lado de la mis-
ma para que las extendedoras y equipos de curado la utilizasen
como zona de rodadura. El proceso de limpieza de aglomerado
con agua a presion se realizd diariamente antes de comenzar los
trabajos de extendido de hormigdn en la demostracion.
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En el tramo de demostracion realizado se ha extendido una
doble capa de hormigén de 10,5 m de ancho y 866 m de lon-
gitud en tramo que comprende 2 tuneles. La demostracion
termind justo a la salida del segundo tunel. La demostracién
comenzo el dia 15/03/2010 a las 12,30 h con la llegada del primer
camién de hormigdn de base al comienzo del “tren” de exten-
dido formado por la extendedora Wirtgen SP-1500 L para capa
base, la extendedora Wirtgen SP-1500 para capa de rodadura y el
equipo de curado Wirtgen TCM 1800. También forman parte del
“tren” de extendido la excavadora Hyundai 170 W7 que se ocu-
pa de transferir el hormigdn de rodadura desde los camiones de
transporte a la tolva-cinta transportadora que, situada en prime-
ra linea del tren de extendido, lo lleva por encima de la primera
extendedora y vierte delante de la segunda.

T T N

El hormigdn de ambas capas procedente de las plantas de fa-
bricacion, llegaba a la obra con un cono de Abrams del hormi-
goén entre 0y 1 cm, si bien el cono a la salida de planta estaba
entre 3y 4 cm. La descarga de camiones estaba controlada por
el operario de descarga que sabe, en combinacién con el ope-
rador de la extendedora de base, como de “alargada” debe ser
la caida del hormigdn para evitar trabajo y pérdida de tiempo
a la extendedora en el reparto frente a ella.
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5.2. Rendimientos y consumos

Durante el desarrollo de la ejecucién del firme han aparecido
diversos problemas que conviene evitar con el fin de mejorar el
acabado de lalosa. En funcién de la calidad del hormigén suminis-
trado, consistencia, plasticidad, cantidad de agua, etc. pueden apa-
recer fendmenos indeseados que impiden una buena terminacion:

¢ Aparicion de coqueras en la superficie después del fratasa-
do con la “bailarina” que deben ser rellenadas a mano con
un poco de hormigdn y un trabajo del pedn en el refino de
la zona.

¢ Aparicion de algun bache sobre la capa de rodadura que se
observan facilmente con la ayuda de una regla de 2 metros
de aluminio manejada por un pedn desde el carro de cura-
do. También debe ser rellenado con hormigdn y terminado
a mano por el peén que detecté dicho defecto.

¢ Paradas por falta de suministro de hormigén debidos a pro-
blemas técnicos en la planta, reajustes de la férmula en los
primeros metros del tramo o bien por mala coordinacién en
el traslado del hormigdn desde la planta al tajo, poco espa-
cio para maniobras del camidn en la parte delantera de la
primera extendedora, interferencias con la maquina excava-
dora en la descarga de camiones, etc

e Acumulacion excesiva de hormigdn de la capa de rodadura
delante de la regla transversal oscilante debido a un mal re-
parto del hormigdn sobrante en la parte delantera de la se-
gunda extendedora o a una mala consistencia del hormigén.
En éste caso fue necesario la elevacién de la extendedora
y el retroceso de la misma hasta permitir que el hormigdn
sobrante se redistribuya de nuevo y conseguir la cota final
de la capa superior

La buena calidad del hormigén y un buen vibrado asi como
un buen control del hormigdn que llega a la regla permiten
formar un pequefio “rollo” o lamina enrollada de hormigon
sobrante, formada por lechada y finos sobre la capa de roda-
dura y por delante de la regla oscilante que consigue un buen
acabado posterior del firme.

Como conclusién se puede afirmar que se puede conseguir un aca-
bado de la losa excelente si ofrecemos a las maquinas un hormigon
de calidad y uniforme asi como un buen suministro del mismo, ya
gue las maquinas son las mismas durante todo el tramoy el equipo
humano tiene gran experiencia en la ejecucion de éstos firmes.
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6. CONTROL DE CALIDAD

En este apartado se presentan los resultados principales de los
ensayos de control de calidad realizados sobre el pavimento, pu-
diéndose ver un mayor detalle de los mismos en (1).

6.1. Explanada
Para el control de calidad de la explanada se realizaron las siguien-
tes pruebas sobre los materiales y comprobaciones geométricas:

e Cotas cada 10 m con una tolerancia de + 2 cm realizada median-
te topografia. En cada perfil kilométrico se ha tomado medidas
en cinco (5) puntos de la seccidn transversal que coinciden con
los limites entre carriles y arcenes (3), y bordes de la calzada (2).

e Resistencia a compresion mediante probetas de acuerdo a
la norma NLT-305:1990

e Modulo de deformacion de la explanada mediante Placa de
carga / deflectometro

¢ Densidades y Humedades mediante sonda nuclear con un
equipo tipo TROSLER

Por otro lado, se efectuaron los controles de resistencia y
compactacion de la capa de coronacion de la explanada de
suelo estabilizado con cemento mediante rotura de probetas
a compresidn, ensayos de placa de carga con resultados todos
ellos satisfactorios y que cumplian un médulo de deformacion
en el segundo ciclo de carga mayor de 300 MPa y control de
densidades y humedades. En la tabla 5 se presentan los re-
sultados obtenidos de estas propiedades para el Tramo 3A
correspondiente a la experiencia piloto. En ella puede verse
que la resistencia a compresion de las probetas testigos de la
explanada es, en todos los casos, superior al valor de 1,5 MPa
requerido, con una dispersidon pequeia en el caso de que el
valor sefialado sea la media de 2 o mas probetas.

LOTE
36 7 38 39 a0
£ Fecha 15002410 | 16/02,/10 | 16/02/10 | 17002010 | 18/02/10
ﬁ Locallzaciin | 143 | B4S09- B4509- | B4339- | 84330
g B4.229 B5.091 84609 4609 84229
EE| saus 150 2,00 2,10 2,00 230
E S 4 dias - - . - 24507
a 5 dias 290
& 7 dias Z30(s) | 300(+) | 305(+) | ETS(7) | 335(
Localizacidn 84.149- 84.909- B4.509- B84.339- B4.339-
I B229 B5.091 84609 #4607 84229
- £ [y 230 231 232 232 230
H = | Humedad{%) &0 44 52 47 61
% compatt. 100 101 101 100 100
Fecha 3f0z/10 | 22foz/10 | 2zj02/10 | 22f02f10 | 23f0210
? . | B lenm]) B4.157 B4.BET 84617 84,507 84,257
- % Mi 150,000 187,50 15517 17308 195,65
5 M2 32143 346,15 214D 32143 a75.00
Reelacida 214 185 207 166 192
£ Fecha 16/02/10 | 1802710 | 18702710 [ 18/02/10 | 18702710
B [PE(enm) B4169 84919 B4.649 84539 B4.289
& [gm 422 416 445 464 506

(+) media de 4 valores (*) media de 2 valores
Tabla5. Valores de diversas propiedades de La explanada del tramo piloto
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La explanada definida en proyecto (E3), debe cumplir un mo-
dulo de deformacioén en el segundo ciclo de carga mayor o
igual a 300 MPay una relacion entre mddulos del segundo ci-
clode cargay primero menor de 2,2. En los ensayos de la placa
de carga segin NLT 357/98, los resultados correspondientes
al médulo de compresibilidad al primer ciclo de carga (M1)
se situan en el entorno de 150 a 195,65 MPa, los correspon-
dientes al segundo ciclo de carga (M2) se sitian en el entorno
de 321,43 a 375,00 MPa vy su relacién entre 1,85y 2,14 . Por
ultimo, con respecto a la dotacién del riego de imprimacién
asfaltica sobre el suelo estabilizado, los valores se situan en el
entorno de 416 a 506 g/m?2.

6.2. Aglomerado

El espesor de la capa de aglomerado presente una alta varia-
bilidad, obteniéndose muestras entre 3,7 y 10,0 cm. Cabe re-
cordar que el espesor de esta capa en el proyecto erade 5cm,
pudiéndose observar que dos de las once muestras esto es un
18,18 % esta por debajo del valor prescrito.

6.3. Hormigones

Con respecto al control del hormigén de las distintas capas,
cabe que se han hecho ensayos previos en el laboratorio
central de la empresa FCC situado en Arganda (Madrid), ha-
biéndose caracterizado los diferentes hormigones a usar en
el proyecto. Este estudio previo contempld los siguientes en-
sayos sobre los aridos: ensayos fisico-quimicos sobre los ari-
dos, granulometrias de los aridos, huso granulométrico para
dosificacion y para la capa de base, arena silicea lavada. Los
resultados de estos estudios previos pueden verse en (1).

Durante el periodo de hormigonado del tramo, en el proceso
de control intervinieron diversas entidades. Asi el control de
produccion, fue realizado por el laboratorio en obra, muy bien
dotado de medios, que dispusieron FCC y Portland Valderri-
vas. En el control de produccién se tomaron, como maximo,
dos muestras por dia, para cada tipologia de hormigdén (capa
de base y capa de rodadura). En el control de recepcién inter-
vinieron las tres entidades siguientes: Paymacotas, Eptisa y la
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Universidad Politécnica de Catalunya (UPC). Se entiende que
esta configuracién es redundante y hay que entenderla como
una configuracién de experiencia piloto en el que se quiere
contrastar y disponer de muchos puntos de vista.

En la tabla 6 se presentan los resultados de los ensayos de
control obtenidos por el laboratorio de obra de FCCSA y Port-
land Valderrivas, correspondientes al hormigén de la capa de
base; mientras que en la tabla 7 se muestran los correspon-
dientes a la capa de rodadura. Puede verse que se trata de
los ensayos usuales de control, no incluyéndose los ensayos
fisico-quimicos sobre los aridos, que ya se habian realizado en
la caracterizacién previa, entendiendo que no se produce tan-
tos cambios en los dias de la experiencia piloto.

MUESTRAS FCC1b FCCZb FCC3b (FCCAb FCCSh

15003 | 15003 | 1603 | 16703 | 17/03
I]rtmle.ﬁllz.w i Mafana | Tarde | Mafiana | Tarde | Mafana
[ Dia, periodo v P.E.)
8200 | 84309 | B4409 | BA559 | 84754
Hormigin fresco Media | Deswv.
Cono [en cm) 1] 3 L1] 1 1] oA 130
Alre echuida (en %) 360 450 430 380 3,50 354 | D44
Dengidad 240 L35 235 237 239 37 | 002
Compactabilidad T u 140 142 130 137 | 0u6
Hormigdn endurecido
Flexotraccion 7 dias 18 - 39 4.9 47 4.3 0546
Flexostraccion 28 diag 4.5 = 5.3 Sufs 29 5.3 I
Traccidn indirecta 7 diag £ a7 29 a0 7 34 040
Traccidn indirecta 28 dias 4.7 4.2 EE g ER 4.0 4.1 036
Compresidn T dias 422 m2 M1 i1y nr e | Is2
Compresion 28 dias 538 47,1 42,6 43.4 - 467 | 511

Tabla 6. Resultados del control de produccion del hormigon
de la capa de base (Laboratorio de obra de FCCSA-Portland
Valderrivas)

MUESTRAS FCClr FCC2r FCC3r FCCAr FCCSr

15/003 | 15003 | 16,03 | 16/03 | 17/0%
["m‘:wi’;ﬂ. Mafiana | Tarde | Mafiana | Tarde | Mafiana
BAZ4E | BLI19 | BAADE | BL6GT | BTG
Tormigan fresco Media | Desv.
Cona (en cm) 1 1 1 ] 05 | o7 | 045
Alre aclude (en %) 210 | 220 | 210 | am0 | 400 | a7 | ose
Demsidad 234 | 233 | 236 | 236 | 234 | 235 | om
Compactabilidad 133 | 133 | 133 | 135 | 140 | 135 | o3
Hormigén cndurecido Media  Desw,
Flexotraccion 7 dias B 51 58 | 58 | 52 | 57 | 052
Flexotraccion 20 dias 67 | 61l 64 7.1 68 | 66 | 038
Traccitn indirecta 7 dias 43 | as a7 37 | 34 | oz
Traccion indirecta S dias | 49 | 42 38 | 4B | 44 | 46 | o0
Compresién T diss X3 454 445 487 419 472 403
Compresion 28 dias 610 | 544 | 525 | 501 563 | %69
Textura Media | Deswv,
PE 8450 | B500 | B60O | 84680 | - - -
Circulo de arena NLT 335 | 11 1.1 W | 11 - Ll | oo

Tabla 7. Resultados del control de produccién del hormigén de
la capa de rodadura (Laboratorio de obra de FCCSA-Portland
Valderrivas)
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Por otro lado, en las tablas 8 y 9 se presentan los valores me-
dios y las desviaciones de los resultados obtenidos tanto del
hormigdn de la capa de base como de rodadura por cada uno
de los laboratorios involucrados. En ellas se toma como con-
traste los valores presentados anteriormente correspondien-
tes al control de produccion.

Aunque no todos los resultados coinciden de la misma toma,
las dispersiones obtenidas en cada laboratorio estan den-
tro de un orden de magnitud muy razonables para este tipo
de ensayos y muestran que el hormigdn suministrado en la
prueba era un hormigén bastante homogéneo. Sin embargo
cuando se cruzan los resultados entre los laboratorios, las di-
ferencias son, en algunos valores muy relevantes, en linea con
experiencia nacionales de contrastes de laboratorios.

Laboratorio FCCSA PAYMA EPTISA
Hormigdn fresco Media | Dese. | Media [ Desw. Media | Desw,
Cono [en om) (1F- 1] L3 o3 042 03 058
Alre ocluido [en %) 34 044 4,38 0,84
Densidad 237 o0z 239 0,04
Compactabilidad 137 LG =
Hormigin endurecido Media | Desv. | Media | Desw. Media | Desv.
Flexotraccion 7 dias 43 0,546 4.0 0,37 446 0,06
Flotraccion 28 dias 53 060 585 0,44 62 0,29
Traccion indireda 7 dias a4 040 28 0,569 34 038
Traccém indirecta 28 dias 41 0346 1.5 0,46 4,1 nis
Compresidn 7 dias ITh 26E 28,6 4,36 379 365
Compresiin 28 dias 40,7 511 8.6 4,62 43,9 482

Tabla 8. Contraste de Los resultados del hormigén de la capa

de base

Hormigén fresco Media | Desv. | Media | Desv. | Media | Desv.
Cono (en cm) 0,70 0,45 0.2 0,41 03 0,58

Alre ocluido [en %) .70 050 3.80 058 -

Densidad 245 001 239 0,04 -

Compactabilidad 135 0,03 - - -
Hormigdn endurecida Media | Desv. | Media | Desv. | Media | Desw.
Flexotraceidn 7 dias 57 0,53 48 054 59 020
Flexotracciin 28 dias 6,6 0,38 6.8 0,51 7.0 0,42
Traccidin indirecta 7 dias 19 0,28 2.8 0,30 4.0 015
Tracciin indirecta 28 dias 46 0,30 3A 0,72 44 015
Compresitn 7 dias 472 4,03 349 5,66 44,1 343
CompresiGn 28 dias 563 .69 45,2 350 49,1 415

Textura Media | Desv. | Media | Desw.
Circulo de arena NLT -335 L1 om - - -

Tabla 9. Contraste de Los resultados del hormigén de la capa de
rodadura
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6.4. Control de apertura de juntas

Durante los dias posteriores a la extension del hormigon, se
realizé un control diario de la apertura de las juntas transver-
sales del pavimento, comprobandose que la apertura de las
juntas era mas lenta en las zonas centrales de los tuneles (10-
15 dias), lenta en las zonas interiores pero cercanas a las bocas
de los tuneles (7 dias) y rapida en las zonas a cielo abierto (<
de 7 dias), lo cual coincide con las condiciones variables termo
higrométricas en una u otra zona

6.5. Inspeccion visual del pavimento

Con el objetivo de detectar desperfectos locales en la losa de
hormigdn ya endurecida y poderlos reparar, se realizd una ins-
peccién visual en la que solo se localizaron dos defectos en los
bordes de la losa, producidos por golpes accidentales sobre
el hormigdn fresco posteriores al paso del tren de extendido.

6.6. Control del pavimento acabado

Para el control de calidad de la losa de hormigdn acabada se
realizaron las siguientes pruebas sobre los materiales y com-
probaciones geométricas:

e Control de nivelacién a través de medidas de cotas mediante
topografia

¢ Control de espesores de capas mediante medicion directa de
testigos extraidos

¢ Medicién de deflexiones mediante deflectémetro de impacto

e Control de adherencia entre capas de hormigdn por traccion di-
recta de testigos

e Control de textura por circulo de arena

e Control de regularidad superficial por medicion de IRI

e Control del coeficiente de rozamiento transversal por SCRIM

e Control de sonoridad del pavimento

Control de nivelacién

Para el control de nivelacion de la losa de hormigén, se toma-
ron cotas cada 9 m segun el eje en tres puntos diferentes de
la seccidn transversal. De los 201 puntos de control obtenidos,
el 28% de ellos quedaban por encima de la rasante tedrica,
el 7,5 % en la rasante y el 64,5 % por debajo de esta. Por lo
que respecta a los puntos que quedan bajo rasante tedrica
(64,5%), sélo quince de ellos (7,5% del total) superan los 10
mm de diferencia, con un valor maximo de 14 mm. En los pun-
tos que quedan por encima de la rasante tedrica (28%), supe-
ran los 5 mm de diferencia, con un valor maximo de 11 mm.
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Control de espesores
Para el control de espesores se extrajeron un total de 12 testigos

en toda la longitud del tramo para controlar los espesores de las
distintas capas del pavimento con los siguientes resultados:

¢ En ningun testigo la suma de espesores de las dos capas fue
inferior a 25 cm.

¢ Hormigodn de capa de base: entre 18,8 cm y 23,3 cm, con una
media de 21,6 cm y un tedrico de 20 cm. El espesor minimo de
18,8 cm coincide con un espesor de 7,6 en la capa de rodadura.

¢ Hormigén de capa de rodadura: entre 2,5 cmy 7,6 cm, con una
media de 5,4 cm y un tedrico de 5 cm. El espesor minimo de 2,5
cm coincide con un espesor de 23,3 en la capa de base.

Estos mismos testigos se ensayaran para el control de adhe-
rencia entre capas.

Control de deflexiones

El sentido de las aplicaciones del deflectometro de impacto
para el control de calidad de pavimento de hormigén acabado
se basa en los siguientes puntos:

* Analisis de la transferencia de carga entre losas de hormigdn en
firmes rigidos.
¢ Deteccion de huecos bajo las losas de hormigon.

El control se realizd con el deflectémetro de impacto PRI2100
aplicado en cada uno de los carriles cada veinte metros. Para
cada aplicacion de carga se obtuvieron los datos de los seis
sensores de deflexion que arrojan la deflexién patrén asocia-
da a una presién aplicada sobre el firme.

En el carril de vehiculos pesados los datos de deflexion patron
expresada en 10 2 mm, presentan un rango comprendido en-
tre 7y 2. En el otro carril este rango esta comprendido entre
6 y 2. Se trata en ambos casos, de valores que muestran la
ausencia de problemas en el firme.

Control de adherencia entre capas
Para controlar la adherencia entre las diferentes capas del

firme construido, se ensayaron los testigos perforados en el
pavimento a traccién directa. Los testigos se prepararon para
el ensayo uniendo las caras extremas (previamente cortadas
para conseguir una superficie plana) a dos placas metalicas
mediante un pegamento G60. En los resultados obtenidos se
ha observado el siguiente comportamiento:
¢ De los testigos que incluian capa de aglomerado, la separacion
en el ensayo de traccion directa se produce en el interior de la
capa de aglomerado.
¢ De los testigos que solo contenian hormigdn de las dos capas,
la separacion en el ensayo de traccion directa, se produce en la
seccion pegada a la placa de soporte.
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Por tanto, se puede concluir que la adherencia entre aglome-
rado y hormigdn de base es mayor que la propia resistencia a
traccion del aglomerado y de los resultados de los testigos de
hormigdn se puede concluir que la adherencia entre capas de
diferentes hormigones es mayor que la resistencia a traccion
del propio pegamento.

Control de textura

La profundidad media para el circulo de arena en un pavimen-
to de hormigdn con textura de arpillera debe estar compren-
dida entre 0,6 mm y 0,9 mm y ningun resultado individual por
debajo de 0,4 mm. Al tratarse en este caso de una textura de
arido visto, se podria asimilar a la de las mezclas abiertas, cuya
profundidad media debe ser 20,7 mm y no mas de 1 resulta-
do individual por debajo de 0,5 mm.

Para el control de la textura superficial se realizé el ensayo del
circulo de arena cada 20 m segun el eje del pavimento. La me-
dia de los resultados fue de 0,98 mm, con seis valores (12,5%)
menores de 0,82 mm, con un minimo de 0,53 y un maximo de
1,30 mm.

Control de regularidad superficial por medicién de IRI
El indice de Regularidad Internacional (IRI), mide la regulari-

dad superficial seguin la norma NLT-330. Los valores limites de
referencia de este parametro para autopistas y autovias son
los siguientes:

® Para el 50% de los hectdmetros de firme ensayado, el IRI debe
ser inferior a 1,5 dm/hm (<1,5 dm/hm)

¢ Para el 80% de los hectdmetros de firme ensayado, el IRl debe
ser inferior a 1,8 dm/hm (<1,8 dm/hm)

¢ Para el 100% de los hectdmetros de firme ensayado, el IRl debe
ser inferior a 2,0 dm/hm (<2,0 dm/hm)

Los datos de IRl obtenidos para cada carril de circulacién cada
100 m, se muestran en la tabla 10.

Carril de vehiculos

Carril de vehiculos

% de hectémetros lantos ripidas
"'::::::;:f:‘ BRI R R R IR IR
izg. der. Medio izq. der.  Medio
<15 50% | ®o% | 70 | S0% | so% | s0%
<8 700 | 90% | 80% | 70% | 70% | 70%
<3 80% 100% | 100% 90% B9 100%
<25 1S 100%; 100%: TG 100 100%
<3 10:0r% 100% | 100% 10:0%% 1008 100%
<35 1S 100%; 100%: TG 100 100%

Tabla 10. Resumen de cumplimiento de IRI
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Para el analisis de los resultados de regularidad se debe tener
en cuenta los siguientes factores:

e La influencia de la escasa longitud del tramo a analizar (912 m):
a medida que el nimero de datos sea mayor, los porcentajes de
los valores limite intermedios (IRI<1,5 y 1,5<IRI<1,8) aumentany
por tanto se adecuan a los limites fijados por el Pliego.

e Ubicacion de los valores pico: todos los valores que superan el
limite establecido (IRI<2) y los valores que provocan que se in-
cumplan el porcentaje intermedio de valores por debajo de 1,8,
corresponden al inicio del tramo del pavimento. Como es co-
nocido, usualmente, a medida que el proceso se regulariza los
valores se estabilizan y reflejan la tendencia al cumplimiento de
los valores de aceptacion.

* Microfresado: con el objetivo de mejora se realizé un microfre-
sado en las zonas en las que los valores de regularidad excedian
los limites, obteniendo un buen resultado del proceso que dio
como resultado los valores expuestos en la tabla 10.

En condiciones habituales de una obra, los problemas de
arranque en la ejecucion del pavimento no deberian existir,
porque la maquinaria y las dosificaciones en las plantas su-
ministradoras de los hormigones, se ponen a punto durante
la ejecucion del tramo de prueba obligatorio por el PG-3. Hay
que tener presente, que las pequefias disfunciones se encuen-
tran en el primer tramo una experiencia piloto que, aunque
realizada con equipos expertos, implicaba materiales nuevos
(aridos diferentes a las experiencias austriacas).

Control del coeficiente de rozamiento transversal por SCRIM
Las texturas habituales utilizadas en los pavimentos de hormi-

gdén, permiten obtener una resistencia al deslizamiento que
cumple holgadamente las especificaciones habituales de otro
tipo de pavimentos. En este proyecto de demostracion, la tex-
tura de arido visto obtenida es asimilable a la de una mezcla
bituminosa discontinua para capa de rodadura.

Los resultados obtenidos cada 20 m por el método SCRIM se
resumen en la tabla 11.

CRT [Valor medio) Carril de wehiculos | Carril de wehiculos

lentos rapides
En % de longitud 7.0 756
CRT = &0 0% 0%
60 = CRT = 65 0% 0%
CRT > 65 100 % 100 %

Tabla 11. Datos de CRT

Los valores obtenidos avalan las buenas prestaciones de los
pavimentos de hormigdn frente a la resistencia al deslizamien-
to. El valor medio de cada uno de los carriles supera amplia-
mente el limite fijado por el Pliego, siendo todos los valores
obtenidos superiores a 65 (el valor minimo para el carril de
vehiculos lentos fue de 66 y para el carril rapido de 67).
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Control de sonoridad del pavimento
La Normativa de carreteras no define limites de referencia ni

tampoco metodologias de medida para el nivel sonoro de un pa-
vimento al circular un vehiculo sobre él. En cambio, la hormativa
austriaca que se ha seguido en este proyecto demostracion si de-
fine limites asociados a un procedimiento especifico de medicion.
Los valores que se deben cumplir, segiin la normativa aus-
triaca (RVS 11066), dependen del tamafio maximo de arido
utilizado y la velocidad de circulacion del vehiculo, segun se
detalla en la tabla 12.

Tamafio maxime Velocidad de circulacion Nivel de
de drido del vehiculo sonoridad

B mm 50 kmyh =90 dBa

H mm 100 km/h %101 dBA

11 mm 100 km/h =102 dBA

Tabla 12. Nivel de sonoridad definido en
Norma austriaca RVS 11066

Debido a la imposibilidad de utilizar el procedimiento definido
en la normativa austriaca, por no estar disponible en Espa-
fa, se ha encargado a la Fundacion CIDAUT unas mediciones
del ruido de rodadura por el método de proximidad (CPX) que
consiste en mantener un vehiculo a una velocidad constante
entre 80 y 100 km/h y medir el nivel de presiéon sonora me-
diante un sonémetro acoplado a un micréfono en proximidad
de una rueda (menos de 1 m).

De acuerdo con Conter (2008), para calcular el nivel de pre-
sién sonora que puede ser comparado con los limites estable-
cidos en la RVS 11066, debe restarse 1dBA del valor obtenido
en el ensayo CPX. Los resultados corregidos de CPX para los
tres tramos en que se ha dividido el proyecto demostracion se
muestran en la tabla 13.

Nivel de sonoridad en dBA
Tramao Caracteristica
80 Km/h 100 Kmifh
Daentro de tamel 1
99
L (297 m de longitud) ins
Dentro de tinel 2
: (379 m de longitud) - 13
3 A cielo abierto aq 102

Tabla 13. Nivel de sonoridad obtenido tras la
correccion del CPX
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POR UN ERROR EDITORIAL EN LAS REVISTAS CARRETERAS N° 215, 216 Y 219 SE PUBLICARON LAS "CARTILLAS DE ASFALTOS PARA USO VIAL" SIN
LA CORRESPONDIENTE MENCION A LA COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO COMO AUTOR DE LAS MISMAS.

POR ELLO, A CONTINUACION SE REPUBLICAN LAS TRES CARTILLAS TECNICAS, AGRADECIENDO NUEVAMENTE A LA COMISION PERMANENTE DEL
ASFALTO POR SU CONFECCION Y POR LA COMPRENSION DE LA INVOLUNTARIA FALTA COMETIDA.

CARTILLA DE ASFALTOS PARA USO VIAL #1

PRODUCTOS ASFALTICOS EN ARGENTINA

En el mercado argentino se producen y comercializan una variada y completa linea de materiales asfalticos, obtenidos a partir
de crudos y procesos productivos especificamente seleccionados, con el fin de asegurar los estandares de calidad requeridos
en la construccion vial y civil.

Las especificaciones y recomendaciones de uso de las lineas de productos asfalticos son normalizadas por las comisiones téc-
nicas dedicadas a Asfaltos del Instituto Argentino de Normalizacidn y Certificacién, IRAM. Estas normas son utilizadas en los
pliegos técnicos de obra confeccionados por comisiones técnicas de instituciones viales especializadas competentes.

Adicionalmente, la industria proveedora de asfaltos viene proponiendo una serie nuevos materiales que aun no han sido nor-
malizados en linea con las Ultimas innovaciones del dmbito vial, para responder a las exigencias medioambientales y mejorar
el desempefio de los pavimentos (*).

LINEAS DE PRODUCTOS ASFALTICOS NORMALIZADOS

Las lineas de productos asfalticos normalizados por IRAM incluyen:

TIPO DE PRODUCTO 1 || NORMA IRAM
BRETE iz s T 40-50; 50-60 ; 70-100 ; 150-200;/ 200-300 6604
vial por penetracion
Asfaltos mmenclbnal_es para uso CA 5: CA 10: CA 20; CA 30; CA 40 6835
vial por viscosidad
Asfaltos modificados
Rl AMI; AMZ; AM3; AMA 6596
Emulsiones asfalticas catidnicas Rotura Répida:CRRO; CRR1; CRR2
convencionales Rotura Media CRM1; CRM2
Rotura lenta: CRL
Rotura superestable: CRS 6691
Rotura controlada: CRC
Imprimacidn: C1
Reciclado en frio: CRF
Emulsiones asfilticas catidnicas Rotura rapida:CRROm; CRR1m; CRR2m
modificadas Rotura media:CRMm 6698
Rotura lenta: CRLm
Rotura controlada: CRCm
Selladores asfilticos para juntas, fisuras y SA 20: SA 30: SA40: SA SO: SA 60 6838
grietas en pavimentos ) ’ ' ’
Asfalto con inclusidn de caucho reciclado ACL; AC2 6673

por via himeda para uso vial

(*) Algunos de los productos no normalizados y de uso satisfactorio son:

e Asfaltos resistentes a los combustibles

¢ Asfaltos multigrados
e Asfaltos “tibios”
e Asfaltos sintéticos coloreados

* Selladores asfalticos con caucho
¢ Emulsiones de alta imprimacién

En préximas entregas, se detallaran las recomendaciones de uso de los productos descriptos.
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CARTILLA DE ASFALTOS PARA USO VIAL #2

ASFALTOS CONVENCIONALES

Los asfaltos convencionales para uso vial son clasificados segun los requisitos indicados en las Normas IRAM-IAPG A 6604 (por
penetracién) e IRAM-IAPG A 6835 (por viscosidad) segun se detalla a continuacién.

TIPO DE ASFALTO
METODD DE
CARACTERISTICA | UNIDAD ENSAYD
min. | mix | min mar. | min. | mdx | min | mdx | min | mdx
;‘:‘{ﬁ;“‘ A5 gymm| 40 | S0 | S0 | &0 | 70 | W00 | 150 | 200 200 | 300 |IRAM 6576
dice povtrarila A5 | w5 | 15 | s | 15 | w5 | 15 | «a5 | <15 | «08 | 61
Ensayo de Oliensis Negative IRAM 6594
mlg:da T R 100 100 100 100 IRAM 6579
i 0,990 0.990 0990 0990 0,990 IRAM 6586
Solubiideden | 199 | 99 9 ] 9 ] 6.2
Punto de inflamacién IRAM IAP
A e ey €| 730 70 7 70 & (55
Ensayo sobre el residuo de pérdida por calentaiento - RTFOT IRAM 6839
‘ R
mm retenida ""::*"‘ 50 50 50 &0 3 IRAM 6576
~
Pérfda por calenta- | 100g 08 08 08 08 08 | IRa 6839
m“@m em | 50 50 7 100 IRAM 6579
CLASE DE ASFALTO
METODO DE
CARACTERISTICA | UNIDAD ENSAYD
min | mie | min | mix. | min | mix | min | mix | min | méc
Viscosidad a IRAM 6836 6
en dhas | 400 | 800 | 800 | 1600 | 1600 | 2600 | 2400 | 3600 | 300 | 4goo |TAHERD
Viscosidad a TRAM 6836 6
g mPas | 175 50 300 30 400 M 6037
Indice de
Wm de 15 (405 | <15 | 05 | -15 | 05 | <15 | 405 | -15 | +05 5.1
er
Ensayo de Negative IRAM §594
Punta de inflamacion IRAM 1AP
g anacn || 20 el 20 20 230 g5
Ensayo sabre el residus de pérdida por calentamiento - RTFOT IRAM 5839
nmﬁ‘::u?: ap 30 30 kL] 0 53
Ductilidad del
mipa 25, em | 100 75 50 50 % IRAM £579
I

) En caso de discrepancia se tomard como vdlida la viscosidad obtenida con el aparato Brookfield.
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RECOMENDACION DE USOS ()

APLICACION

Bases asfilticas [ ] [ | |

Capas asfalticas (**)
Capas asfalticas en zonas
dﬁiﬂas y/o alto transito (**) X u

Capas asfalticas en
zonas frias (**) X u X

Impregnacitn de chapas
y fieltros asfalticos. u

M Recomendable X Posible

(*) Los usos son orientativos y deberén definirse en la Especificacién Particular del proyecto.
{**) Mezclas asfélticas convencionales

ASFALTOS MODIFICADOS CON POLIMEROS

Los asfaltos modificados con polimeros son clasificados en cuatro tipos segun los requisitos indicados en la NORMA IRAM 6596
y que se observan a continuacion.

ENSAYDS UNIDAD

min. | méax. min. méx. | min. méx. | min. | max IRAM
Penetracion a 25 °C,
100g,55 dmm 20 40 50 80 50 80 120 150 6576
Punto de
Ablandamiento < 60 60 65 60 6841
Pto. de Inflamacidn,
V.A Cléveland oL 230 230 230 230 6555
Punto de ruptura
Frass oL -5 -10 -12 -15 6831
Recuperacidn elds-
tica por torsidn o0 40 0 60 6830
Ensayos sobre el residuo de RTFOT IRAM 6839
Pérdidas por
calentamiento " 1 1 1 1
Penetracitn
Retenidaa2sec | PO | 0 65 85 60 6576
Variacidn del punto
de ablandamiento oL -5 10 -5 10 5 10 5 10 6841
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RECOMENDACION DE USOS (*)

APLICACION

"Bases de alto
mddulo de rigidez u

Mezclas de altas resistencia
a las deformaciones

Mezclas drenantes |

Mezclas densas y semidensas ]

X
X
Microaglomerados en caliente ]
|
|

Mezclas SMA X

Mezclas arena-asfalto X [

' Recomendable X Posible

{*) Los usos son orientatives y deberdn definirse en la Especificacion Particular del proyecto.

AVERY
DENNISON

Unicas con doble CERTIFICACION*

Laminas Reflectivas

OmniCube"

Poseen Sello IRAM de Conformidad con la Norma
ASTM D4956

CEIEWIER PR DE

Poseen Marca de Agua - OmniDireccionalidad - Procedencia USA

Distribuidor AUTORIZADO Sefialar SRL | Tel. 0341 457 457 7 - 456 43 43 | carteles@senalar.com.ar | Brasil 151 - Rosario | senalar.com.ar



CARTILLA DE ASFALTOS PARA USO VIAL #3

EMULSIONES ASFALTICAS CONVENCIONALES

Las emulsiones asfalticas convencionales para uso vial son clasificadas segun los requisitos indicados en las Tablas 1 y 2 de la Norma
IRAM 6691 segun se detalla a continuacion.

Tabla 1- Emulsiones catidnicas - Requisitos de Las emulsiones

Requisitos
Rotura rapida Footura media Rotura Superestable IHFMI Rotura Reciclado Miétodo
Caracteristicas Unidad lenta Controlada | en frio de
CRR-0 CRR-1 CRR-2 CRM-1 CRM-2 CRL CRS [+] CRC CRF ensayo
Min. | Widc. | Miin. | Mae. | Min. | Mo | Min. | M. | Min. | M | Min. | M. | Min. | Max. | Min. | Méx. | Min. | Max. | Min. | Max.
Viscosidad | 25 oC - |®m| -|s0| -] -2 -|- - |80 | - 50 | - -l -]s0| - | a3 6121
mbﬂ" E- IRAM
Furola |50°C -l -1-1-lao]l-]1-1-J2o]-]1-1-1-1-1-lze]-]-1]-1-
Residuo asfalico
por destiiacién (| 91000 [ 67| - | 82| - es| - |eo| - |eof - [eo| - [0 | - Jao| - |60 | - | 60| - |mamerro
e lmvtoomif - | 3| -3 | -3 | -|-|-|]-|-{-|-[-]2]-|-]|-]-|rmene
Contenidode | 1004 | - - || -|a|-|e|-]w|-]a]| -)]|asw]|-]|s]|- - | 40 |;mamerio
Asertamients | gioog | - | 5 | - | 5 | - | 5| -] 5 [ -[2]-1s] -1 s [-Ts][-1s]-110]rmens
Fesiduo sobre
tamiz gt0og | - (o1 ]| - for| - fotf - ot | -or]|-]oat| - o1 |- |or]|-[o1]-|os|RMENT
IRAM 850 um L
Recubrimisnto y
resistencia al - 80| -|so| - [s|-fa|-|-]-]|-1]1-1- - l-1-1-1-1-1]- |mrwmesrns
agua ()
Mazc
a con gMdlg | - - - - - - - - - - - 2 - 2 - - - 2 - 2 | IRAM &T18
Debe
Mazcly con arena
- - - - cumplr of - - - - - 8.3
silicon
¥ agua ) ansayo
Mezcla da
lechada astiltica Dabad 6.4
para clima célide |~ - - - - - - cumpir - - -
) Y
Carga de
particut - Positiva IRAM BB

(*) EL residuo obtenido de acuerdo a la IRAM 6719 se utiliza posteriormente para realizar los ensayos descritos en la tabla 2.

(**) En el caso que se proyecten tratamientos superficiales y estabilizaciones de arena es aconsejable realizar estos ensayos con el agregado de obra, en condiciones
similares a las que existiran en ella, en cuanto a las condiciones de mezclado y climaticas.

Tabla 2 - Requisitos del residuo de destilacién (obtenido de acuerdo con la IRAM 6719

Requisitos
Rotura Rotura | Reciclado
Rotura ripida Rotura media Gnta Superestable | Imprimacion entrio | Método de
CRR-0 CRR-1 CRR-2 CRM-1 CRM-2 CAL GRS [=] CRC CRF
Min. | Mz, | Min. | Mas. | min. | Max. | min, [ max. | min | max. | min. | mac.| sin, | max. [min] sax. | min. ] ma, | min. [ max.
m“m-— -=]1-1- —————————rs'“————llnmm?
Tipe d
45|70 |as |70 [as|mo as|70| -] -[as|[m[as] 70 |[-] - [as[ro[as]|m0
Penatracion del Tipo intermedio
I""“"""’*-3"’“‘7I:"”"m?+:||mu|?4:||1|:n:|n|?ﬂ|14:u:||?l:|||1t:|t:|-|-|?t:|1l:n:n|1ﬂ:||1t:-t:||-| - [70]1w0] 7] 100 A sae
Tipo b
100 | 200 | 100 200 | 100] 200 | 100 200 | - | 300|100 200 100 | 200 | - | - | 100 200 | 135 200
m‘:;"f’,;‘“mm B0 | - | &0 | - |s0| - || -|8| - |aw| - [8]| - |e]| - |ravesro
Wl.”mgﬂﬂﬂgﬂﬁ o5 | - | o8 o5 | - |os| - |os| - | es | - |os| - [os| - |os| - |mamesss
E"“"“al_:d" - Negativo IRAM 6584

(1) Si bien el método de referencia es el de la IRAM 6837, para mediciones de viscosidad en obra se puede utilizar el método de la IRAM 6836.
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RECOMENDACIONES DE USO

Los usos orientativos de las emulsiones asfalticas convencionales contenidas en esta especificacion se detallan en la Tabla 3, siendo las
mismas orientativas, pudiéndose ajustar a las caracteristicas de los materiales y a las condiciones particulares de la obra.

Tabla 3 - Diferentes usos de Llas emulsiones catidnicas convencionales
en construcciones viales

Rotura Rotura Rotura Rotura e Rotura | Reciclado
rapida media lenta | superestable controlada | en frio
CRR- | CRR- | CRR- | CRM- | CRM-
0 1 2 1 2
Riegos de liga, de A P
curado, en negro
Tratamientos
superficiales
Mezclas en frio
abiertas
Mezclas en frio
almacenables - - - P A - - - - -
para bacheo
Mezclas densas p
en frio
Riegos antipolvo - - - - = P A _ _ .
Estabilizaciones
de suelos. - - - - - P A - - -
Gravaemulsion
Lechadas
asfalticas - - - - - A A - - -
convencionales
Riegos de
imprimacién
Microaglomerados
en frio
Reciclado
mezclas asfalticas

Aplicacién
CRL CRS Cl CRC CRF

Referencias:

A - Aconsejable
P - Posible

(1) Se recomienda usar la norma IRAM 6701.

NOTA. Estas aplicaciones son orientativas. Podran ajustarse en funcién de las caracteristicas de los materiales y las condiciones
particulares de la obra.
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