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Shell Rimula CT

Mas tiempo de vida fuerte para
motores diesel.

Los elefantes tienen una fuerza colosal. confiabilidad y proteccion. Lo desarrollo la tecnologia
St vehiculo tambieén. de Shell para equipos diesel pesados o que soportan
La naturaleza doto sabiamente a los condiciones severas de trabajo. Ideal para los equipos
paquidermos de todo lo necesario de obras viales, construcciones, camiones pesados,
para que su fortaleza perdure a través omnibus y flotas mixtas.

de los anos. .
Y Shell -también sabiamente- penso en El prestigio de una marca

su motor. Para que sea un coloso por mas anos. La confiabilidad que le brinda el aceite Shell

Asi nacio el aceite Shell Rimula CT. Rimula CT se apoya en el respaldo de la empresa lider
Especial para los mas fuertes de la ruta. mundial en experiencia e investigacion sobre

El aceite Shell Rimula CT es indispensable si lubricantes. Uselo para que su vehiculo viva mas
su vehiculo: tiempo, como los

® Trabaja con la carga maxima. elefantes.

® Circula por caminos dificiles. Y con mas

® Es usado en zonas con fuerza. Shell
temperaturas extremmas. Rimula CT.

® Tiene motor de Disponible en
nuevo diseno o todas las

sobrealimentado. estaciones de

® No debe servicio y agencias
quedarse nunca Shell, en los grados
en la ruta. SAE 10 W, 20/20 W, 30,
El aceite Shell 40 y 50. Shell Compania
Rimula CT

Argentina de Petréleo S A.
Asesoramiento técnico:
Av. Rogue Séenz Pena 788
(1383) Capital Federal.
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la Asociacién Argentina de Carreteras se complace en
saludar a los asistentes al XIV: Congreso Panamericano
de Carreteras, desedndoles el mayor de los éxitos

en sus deliberaciones.

Ing. ALBERTO H. THOSS Ing. NESTOR C. ALESSO

Secretario Presidznte
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al servicio de la construccién



La Comision Permanente del Asfalto adhiere al XIV° Congreso
Panamericano de Carreteras y al darles la bienvenida a los
delegados asistentes, hace propicia la oportunidad para anunciarles
la realizacién del Segundo Congreso Latinoamericano del Asfalto

a llevarse a cabo en la ciudad de Mar del Plata, en noviembre

de 1983.

Dr. JORGE O. AGNUSDEI Ing. MARCELO J. ALVAREZ

Secretario Presidente
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EDITORIAL

Panamericanismo
Vial

El 5 de octubre de 1925, a las 16 horas, en la ciudad
de Buenos Aires, se inaugurd el Primer Congreso Paname-
ricano de Carreteras (COPACA) con la presencia de las de-
legaciones de 17 paises americanos poniendo definitiva-
mente en marcha un movimiento integrador de insospecha-
do alcance que iria fortaleciendo, con el transcurso del
tiempo, el espiritu solidario de los pueblos del continente
americano a través de un vinculo fisico invalorable: las ca-

rreleras.

Desde entonces se ha recorrido un largo trecho duran-
te el cual los congresos sucesivos propusieron, estudiaron,
aprobaron y propiciaron ante los paises miembros un con-
junto importante de resoluciones sobre aspectos técnicos,
financieros, politicos y sociales vinculados con la actividad
vial; se estimulé el desarrollo de los caminos locales, el or-
denamiento de los transportes y se instituyé el gran Siste-
ma Panamericano de Carreteras como nexo entre las ciu-
dades capitales y elemento integrador de los paises ame-
ricanos.

Sin lucir la espectacularidad de ciertos hechos efime-
ros, pero con la solidez que construye las obras permanen-
tes, esta labor pertinaz fue incorporando a las redes cami-
neras los mejores logros de la investigacion y la experien-
cia procurando dotarlas de similares caracteristicas de con-
fort v seguridad en todo el territorio americano.

La nueva conferencia especializada de la Organizacion
de los Estados Americanos habrd de continuar los propo-
sitos anteriores esta vez con plena conciencia de la nece-
sidad de obtener resultados en plazos perentorios dado que
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el fantastico avance tecnolégico acentua los contrastes en-
tre paises de diferentes estructuras econdmicas, lo cual
enerva las voluntades y promueve los descontentos.

La Asociacion Argentina de Carreteras aprovecha la
feliz circunstancia que el Décimocuarto Congreso Paname-
ricano de Carreteras habrd de celebrarse en nuestro pais
para expresar su complacencia por la decision de COPACA
y dar a los senores delegados la mds cordial bienvenida.

LA DIRECCION
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X1V°® Congreso Panamericano

de Carreteras

Pasado y presente de los Congresos Panamericanos de Carreteras

c@)

En la Conferencia Panamericana celebrada en San-
tiago de Chile en 1923, se resolvio que en febrero de
1925 se reuniria un Congreso internacional panameri-
cano de técnicos en materia de caminos. En abril de
1924, el gobierno argentino propuso a la Unién Pana-
mericana fijar a Buenos Aires como sede de dicho even-

to, v asi lo aprobé su consejo directivo.

En junio del mismo afio, se reuni6 en Washington
una conferencia preliminar con caracter extraoficial, a
la que asistieron, invitados por la UP, 37 delegados de
19 naciones latinoamericanas. En esa ocasion se redac-
té el anteproyecto de programa, el que con ligeras mo-
dificaciones fue aceptado por el Consejo Directivo de
la UP en su sesién del 5 de noviembre.

Sin embargo, el CD resolvié que ese programa s6-
lo representaba tentativamente una base de recomen-
dacién en tanto la Argentina, en su calidad de pais an-
fitrion, estaba facultada para ampliarlo o restringirlo.

En Buenos Aires ya se habia constituido una jun-
ta provisional a los efectos de preparar el programa,
reglamento y presupuesto de gastos del Congreso, pre-
sidida por el Ing. Juan Aramburu y la secretaria del Sr.
Roberto Kurtz. Esta Junta elevé los proyectos el 16 de
noviembre, los que fueron aprobados por decreto del

Poder Ejecutivo, el 15 de diciembre, contemplando los
puntes fundamentales del anteproyecto preparado en
la conferencia preliminar. Asimismo se confirmé a la
Junta provisional con caracter de Comisién Organiza-
dora.

Por Decreto del 25 de marzo de 1925, el Poder Eje-
cutivo fijé el dia 5 de octubre como fecha de la sesion
inaugural del Congreso, al mismo tiempo que el Minis-
terio de Relaciones Exteriores envié invitacién a todos
los paises de la Unién Panamericana. Concurrieron de-
legados de Bolivia, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Chile, Ecuador, El Salvador, Estados Unidos, Guatema-

€

la, México, Nicaragua, Paraguay, Perii, Repiblica Do-
minicana, Uruguay y Venezuela, ademas del pais sede.
Por causas accidentales, no enviaron representantes
Haiti, Honduras y Panama.

Con el objetivo propuesto en su Reglamento de
“propender al desarrollo, mejora y Pert‘eccionamiento

de las carreteras y sus obras de arte; de los sistemas
de comunicacion por carreteras en los paises que com-
ponen la UP; del régimen legal, econémico, financiero
v administrativo en la construccién y conservacion de
carreteras”, el ler. Congreso Panamericano de Carrete-
ras se reuni6 del 5 al 16 de octubre bajo la presidencia
del Ing. Rodolfo Santangelo. Varias fueron las importan-
tes resoluciones aprobadas durante su realizacion: decla-
rar permanente el Congreso Panamericano de Carrete-
ras para coadyuvar al urgente desarrollo de la viali-
dad continental, recomendar el estudio vy confeccion de
una reglamentacion uniforme de la circulacion para to-
dos los paises, e institutir el dia 5 de octubre, fecha de
la sesi6n inaugural del Congreso, como Dia del Cami-
nc en todas las naciones de la UP.

Sin embargo, el propésito principal, para este y
tedos los Congresos posteriores, ha sido promover la
construccion de la Carretera Panamericana hasta con-
cluirla en toda su extensién, de Fairbanks a Ushuaia.
Esta idea, presente en Buenos Aires, fue afirmada en

la VI Conferencia Internacional Americana celebrada
en La Habana en 1928, que recomendé al II Congreso
Panamericano de Carreteras (Rio de Janeiro), el estu-
dio de los acuerdos para la ejecucion de la carretera
longitudinal del continente y aprobé la iniciativa de
construir la Carretera Panamericana. Fue a partir de
ese II’ Congreso, que estas conferencias especializadas
de la OEA, al sesionar periédicamente, han prestado
especial atencién al tema de la conclusiéon de la Carre-
tera y el financiamiento de su construccién. En 1936,
durante la Conferencia Interamericana de Consolida-
cién de la Paz, celebrada en Buenos Aires, los paises
americanos firmaron la Convencién sobre la Carrete-



ra Panamericana, comprometiendo el empeno en su
realizacion.

La idea original de la construccion de la Carrete-
ra Panamericana era la de unir las capitales de Amé-
rica, pero ahora este concepto ha evolucionado y se
trata de ampliar el proyecto en términos de un Sistema
Panamericano de Carreteras que incluya nuevas alter-
nativas de comunicacion y conexion entre distintas re-
giones, estableciendo la posibilidad de una mayor inte-
gracién e intercambio socioeconémico entre los paises
que involucra, uniendo nuevos centros de produccion
y consumo y articulando entre si nuevas vias de trans-
porie, como por ejemplo: la carretera marginal de la
selva (X Congreso-1967), la transamazonica (XI’-1971)
v la carretera interocednica Santos - Arica (XII*-1975).

Estas vias alternativas de interés panamericano
han ocupado la atencion de cada reunion junto a las ta-
rcas de reglamentacién uniforme de la circulacién, tra-
zados dz carreteras, conservacion, coordinacion de
transportes, contratacion de obras publicas; especifica-
cicnes y normas para la programacion de trabajos via-
les; sistema de peaje; mapas, informaciones y estadis-
ticas; métodos de construccion; materiales y equipos;
legislacion vial; formacién de recursos humanos; segu-
ridad y educacion vial, etc. Toda una cornucopia de
temas que no olvida ni el desarrollo del turismo ni la
necesidad de la conservacion de sitios arqueolégicos e
histéricos y las bellezas naturales.

El XIII Congreso se celebro en Caracas del 3 al
7 de diciembre de 1979 con la participacion de los re-
presentantes de paises miembros de la OEA, paises ob-
servadores permanentes y organizaciones internaciona-
les gubernamentales y de la iniciativa privada. Duran-
te sus sesiones se firmo el “Convenio de Caracas” me-
diante el cual se adopta el Manual Interamericano de
Dispositivos para el Control del Transito en Calles y

Carreteras, por el que los firmantes se comprometen a
adoptar un sistema uniforme de seialamiento vial, ur-
bano y rural, obligandose a promulgar todo documento
que asegure la completa adopcion del Manual. La de-
legacion argentina presenté un proyecto de resolucion,
que fue aprobado por unanimidad, tendiente a lograr
la integracién de las tareas del CIES, los Congresos de
Carreteras v la secretaria general de la OEA, a fin de
coordinar esfuerzos para promover el desarrollo eco-

némico de las naciones americanas.

En otro punto, se reiteré la importancia que para
toda América reviste el proyecto del Darién, en Pana-
ma y Colombia, y se pidié la coordinacion de los siste-
mas regionales de carreteras, tales como los del Cono
Sur, el Pacto Andino, el Tratado de Integracion Econé-
mica Centroamericana y otros, con el Sistema Pana-
mericano de Carreteras. En el transcurso del Congreso
se resolvié aceptar el ofrecimiento argentino para que
Buencs Aires fuera sede de la préxima reunion.

Esta sinopsis, que como tal ha recogido arbitra-
riamente algunos de los ingredientes mas significati-
vos de esta serie de eventos, culmina con la celebra-
cien del XIV Congreso Panamericano de Carreteras,
del 3 al 7 de mayo proximo, en el Centro Cultural San
Martin de la ciudad de Buenos Aires, cincuenta y siete
aiios después del primer encuentro continental.

La Direccion Nacional de Vialidad, ha invitado a
la Asociacion Argentina de Carreteras para que repre-
sentantes de la misma integren la delegacion argentina
ante el mencionado Congreso, teniendo en cuenta que
los temas a desarrollarse resultan de interés para los
objetivos y actividades de la Asociacion. Las tres Co-
misiones Técnicas del Congreso I-Planificacion Vial;
[I:Ingenieria, Construccién y Conservacion Vial; II-
Operacion Vial trataran los temas seiialados en el te-
mario que publicamos a continuacion.

LOS CONGRESOS PANAMERICANOS
DE CARRETERAS

11
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VIl
VIII
IX
X
XI
XII
XIII
X1V
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BUENOS AIRES (1925)
RIC DE JANEIRO (1929)
SANTIAGO DE CHILE (1939)
MEXICO (1941)

LIMA (1951)

CARACAS (1954)

PANAMA (1957)

BOGOTA (1960)
WASHINGTON (1963)
MONTEVIDEO (1967)

QUITO (1971)

SAN JOSE (1975)

CARACAS (1979)

BUENOS AIRES (1982)

1 Congreso Extraordinario. MEXICO (1952).




COMITE EJECUTIVO

PRESIDENTE
Ingeniero JULIO CESAR CABALLERO (H)

VICE PRESIDENTE
Ingeniero LUIS G. REYNA

COORDINADOR GENERAL
Ingeniero FEDERICO G. O. RUHLE

SECRETARIO EJECUTIVO
Ingeniero ARMANDO GARCIA BALDIZZONE

VOCALES

Ingeniero LUIS LECUMBERRY
Ingeniero CESAR ROMANO
Ingeniera ADA LIA GONZALEZ
Contador JOSE MARIA MURUA
Sr. FRANCISCO EDUARDO HARRINGTON
Ingeniero JOSE MARIA RAGGIO
Ingeniero MARIO J. LEIDERMAN
Dra. ELBA KYBAL

PROGRAMA TENTATIVO

DOMINGO 2 DE MAYO MIERCOLES 5

15.00 a 20.00 horas Inscripciones $.00 horas
LUNES 3 15.30 horas
8.00 horas Inscripciones JUEVES 6

9.00 a 11.00 horas Sesion Preliminar 9.00 horas
11.30 horas Sesion Inaugural 15.30 horas
15.30 horas Primera Sesion Plenaria

MARTES 4 VIERNES 7
9.00 horas Sesiones de Comisién 9.00 horas
15.30 horas Sesiones de Comisién 18.00 horas

ACTIVIDADES SOCIALES

LUNES 3

20.00 horas Vino de honor
VIERNES 7

21.00 horas Cena de Despedida

Habra ademas un
los ¥ un almuerzo criollo,

Programa para Acompafiantes en el cual
estda incluido una visita a Ia ciudad, té con desfile de mode-

Sesiones de Comisién
Sesiones de Comision

Sesiones de Comision
Segunda Reunién Plenaria

Tercera Reunion Plenaria

Clausura



Proyecto de Temario del XIV° Congreso

. Eleccion de Autoridades.

. Aprobacion del Proyecto de Te-
mario y del Reglamento.

. Aprobacion del Calendario de

Actividades.

. Informe sobre las actividades
realizadas desde el XIII Congre-
S0.

a) Informe del Presidente del
Comité Directivo Permanente.

b. Informe de la Secretaria Per-
manente.

. Sistema Panamericano de Carre-
teras.

a. Informe del Presidente de la
Comision 1.

b. Guia para Estudios de Inte-
gracion de los Transportes.

c. Integracion de las Tareas de
Congresos a los esfuerzos pa-

ra promover el desarrollo con-
forme a los términos y prio-
ridades del CIES.

d. Estudio de Prioridades de Eje-
cucién en las Conexiones del
Sistema Panamericano de Ca-
rreteras.

e. Informe del Presidente del
Subcomité del Darién.

f. Informe del Presidente del
Subcomité Vial Panamazoéni-
co: Proyecto del Plan Carre-
tero - Fluvial para Desarrollo
de la Region Amazonica.

g. Informe de los Estados Miem-
bros sobre nuevos proyectos,
trabajos y mejoras en las ca-
rreteras del Sistema.

h. Estados miembros y Subco-
mités responsables de Manua-
les informan sobre los estados
de los mismos.

(i) Servicios de Consultoria,
proyecto.

(ii) Vocabulario Vial. Segun-
do Tomo.

(iii) Caminos vecinales, actua-
lizacién.

(iv) Caminos Rurales, coordi-
narlo con Comision II.

6. Estudios, Construcciones y Con-

servacion Vial.

d: Informe del Presidente de la
Comision II.

b. Estados Miembros, Subcomi-
tés y Grupos de Trabajo res-
ponsables de manuales infor-
man sobre el estado de los
mismos.

(i) Mantenimiento Vial, actua-
lizacion.

(ii) Construccion de Caminos,
proyecto.

(iii) Computadoras en el Cam-
po de Vialidad, sumario.

(iv) Reconstruccion de Pavi-
mentos, informe.

(v) Convenio de Caracas,
adhesiones y actualizacion.

c. Estados miembros y Grupos

de Trabajo responsables de
guias, especificaciones y me-
todologias informaran sobre
las actividades realizadas:

(i) Legislacion del Derecho de
via, actualizacion.

(i) Guia de Procedimientos,
Supervision y Control de Ca-
rreteras.

(iii) Metodologia para la Se-
leccion de Firmas Construc-
toras.

(iv) Normas y Especificacio-
nes Disefio de Puentes.

(v) Construccién Caminos Ru-
rales con Utilizacion Intensi-
va de Mano de Obra; coordi-
narlo con Comision I.

(vi) Reconstruccion de Maqui-
naria. Informe.

(vii) Técnicas de Fotograme-
tria y Fotointerpretacion. In-
forme.

7. Operaciones Viales.

a. Informe del Presidente de la
Comisiéon II1.

b. Grupo de Trabajo responsa-
ble del Manual de Fronteras.
Informe.

c. Estados miembros y Grupos
de Trabajo responsables de
programas, estudios y proyec-
tos informan sobre los mis-
mos:

(i) Prevencion de Accidentes

de Tréansito.

(ii) Cargas y Dimensiones Ma-
ximas de Vehiculos.

(iii) Incidencia de la Crisis
Energética.

(iv) Impacto de la Construc-
cion de Carreteras en Ecosis-
tema.

8. Promocién de la Cooperacion
Técnica, en especial la coopera-
cion horizontal, para cursos de
especializacion, seminarios, be-
cas.

9. Régimen de los Congresos. Re-
vision, estructura y atribuciones
de las Comisiones Técnicas.

10. Integracion y Sede de las Comi-

siones Técnicas Permanentes,
Subcomités y Grupos de Traba-
jo.

11. Integracion y Sede del Comité
Directivo Permanente.

12. Programa - presupuesto de las
actividades.

13. Decision sobre la Sede y fecha
del XV Congreso.

14, Otros asuntos.

“Las Inversiones en Infraestruc-
tura Fisica y su Impacto en las Eco-
nomias de los Estados Miembros y
sus diversas formas de financiamien-
to”. Tema sugerido por la Delega-
cion de la Republica Argentina.



Vialidad Nacional recibié una bandera de

la O.E.A. que presidira el XIV° Congreso

Panamericano de Carreteras

En el transcurso de una ceremo-

nia que 5¢ realizo €l 11 de marzo pas
sado, el secretario general de la Or-
ganizacion de los Estados America-
nos (O.E.A)), embajador Alejandro
Orfila entregdé a la Direccion Nacio-
nal de Vialidad una bandera de esa
entidad internacional que fue recibi-
da por el titular de dicho organismo
ingeniero Julio César Caballero.

La reunién fue presidida por el
Ministro de Obras y Servicios Publi-
cos, ingeniero Sergio Martini y con-
t6 con la asistencia del Secretario de
Obras Prblicas, ingeniero Enrique Fi-
nocchietti, del Subsecretario de
Transporte, ingeniero Pascual Santia-
go Palazzo, de representantes del
Ministerio de Relaciones Exteriores
y Culto y de la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires, ademas de
directivos de entidades cuya activi-
dad se vincula con el area vial, entre
las que se encuentra la Asociacién
Argentina de Carreteras, cuya dele-
gacion fue encabezada por su vice-
presidente 2, ingeniero Carlos Jorge
Priante. La ensefia de la O.E.A. pre-
sidira el XIV® Congreso Panamerica-
no de Carreteras que se realizard en
Buenos Aires entre los dias 3 y 7 de
mayo proéximo.

DISCURSO DEL
EMBAJADOR ORFILA

Vialidad Nacional, que es un es-
fuerzo conjunto de todo el pueblo y
Gobierno argentino para unir con
una red de comunicaciones a todo el
pais, cumple el cincuentenario de sus
actividades en el corriente afio. Via-
lidad ha desplegado desde hace mu-
cho tiempo un interés en apoyar la
tarea que la OEA ha venido realizan-
do en el continente, y sus esfuerzos
se han concretado en el ambito con-
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El Embajador Orfila entrega al Ing. Caballero la bandera de la Organizacién de
les Estados Americanos (0.E.A.), que presidira el XIV® Congreso Panamerica
no de Carreteras.

tinental. La Republica Argentina sc
encuentra hoy dia con una red na-
cional de comunicaciones por carre-
teras que empalman con las de los
paises vecinos, habiendo completado
la parte que le corresponde de la Ca-
rretera Panamericana. Carretera Pa-
namericana que hace mas de medo
siglo fue disefiada para conectar las
capitales de los paises de América
por aquéllos lideres del campo vial
que tuvieron una visibn de unidad

continental y la llevaron a cabo con
amor y con cficiencia.

Proximamente tendra lugar en
Buenos Aires el Décimocuarto Con-
greso Panamericano de Carreteras.
Este Congreso marca un hito en el ca-
mino de las actividades de la OEA
en la materia.

Muchos de los objetivos que mo-
tivaron la creacién de los congre-
sos se han cumplido. La OEA ha co-



bijado las actividades tendientes al
cumplimiento de esos objetivos du-
rante mas de cincuenta anos. Quiza
ha llegado el momento de desarro-
llar actividades en forma mas auté-
noma, con gran criterio de utiliza-
cion de las experiencias de los pro-
pios paises de la Ameérica Latina y
del Caribe, transformando poco a po-
co al Sistema Vial Panamericano en
un Sistema de Transportes Paname-
ricano para imprimir un enfoque in-
tegrado de los asuntos de transporte.
De este modo, aquellos numerosos
paises islas y otros paises pequefos
y mediterraneos que tienen proble-
mas de transporte diferente de los
que realizan su comercio por vias
terrestres, se habran de beneficiar
de las actividades que se desplieguen
a nivel continental y tendran incen-
tivos para participar en los esfuer-
zos hacia una verdadera integracion
nacional y regional.

La Republica Argentina ejercera
cn los préximos tres anos el lideraz-
go de los Congresos. Este se inicia-
ra con el Décimocuarto Congreso. Es
de esperar que asi como Vialidad Na-
cional fue ponera en esfuerzos a ni-

vel nacional, proyecte una accion di-
namica, moderna y eficiente al am-
bito interamericano. La madurez ya
alcanzada por los congresos y los
multiples requerimientos que tiene la
Organizacion de los Estados Ameri-
canos en campos prioritarios de ac-
cion para las décadas futuras esta
indicando, por una parte, las dificul-
tades para cobijar las mayores acti-
vidades que demanden los asuntos
de carreteras, pero, por otra parte,
estda indicando la oportunidad de
buscar nuevas formas de actuar, con
enfoques de sustancia y de forma
que le permitan una mayor autono-
mia financiera.

La bandera de la Organizacion de
los Estados Americanos que tengo
el honor de entregar a su excelen-
cia, con su escudo central que des-
pliega las banderas de todos sus pai-
ses miembros, simboliza la conjun-
cion de ideales y de esfuerzos que
estos paises realizan en aras de la
solidaridad continental.

PALABRAS DEL
INGENIERO CABALLERO

En mi caracter de ADMINISTRA-
DOR GENERAL, DE LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD y en
nombre de ésta, me cabe el alto ho-
nor de recibir, la bandera de la OR-
GANIZACION DE LOS ESTADOS
AMERICANOS; simbolo de la union
auténtica e indestructible de los pue-
blos del continente.

Por designio providencial, coinci-
de este jubiloso acontecimiento, con
nuestro cincuentenario y con el sur-
gir incontrastable de un nuevo espi-
ritu de solidaridad americana, en
busca de objetivos comunes y del
ferviente deseo de asegurar una paz
verdadera, una paz muy dificil de
conseguir y aun mas de mantener.
Asi lo sentimos los argentinos, asi
lo proclamamos sin reticencias, des-
pués de las duras experiencias vivi-
das.

En 1932, el dia 5 de octubre, el
gobierno argentino promulgaba la
ley 11.658 creando un organismo au-
tarquico, encargado de definir, pro-
yectar, construir y conservar, la red
troncal de caminos. Este organismo,
instituido hace 50 anos, es hoy la
DIRECCION NACIONAL DE VIA-
LIDAD, a la que en aquella oportu-
nidad se le asignaron, ademas, los
fondos especificos para el cumpli-
miento de su mision.

La labor desarrollada por VIALI-
DAD NACIONAL, es por todos co-
nocida. tanto en el orden nacional
como en el mantenimiento de sus
vinculaciones internacionales, habien-
do pavimentado casi totalmente las
rutas que integran el sistema pana-
mericano de carreteras, asegurando
asi un transito ligero y fluido con
los paises limitrofes.

Por otra parte, la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD, represen-
tando a la ARGENTINA, ha estado
presente en todos los CONGRESOS

PANAMERICANOS DE CARRETE-

RAS y asume ahora, en las presentes
circunstancias la responsabilidad de
organizar el Décimocuarto Congreso
de la serie. Para ello, compromete
todo su esfuerzo para que no solo el
éxito corone el mismo, sino también
para que los representantes de los
paises hermanos se sientan como en
su propia casa.

Por eso, al recibir hoy de manos
del sefior SECRETARIO GENERAL,

la bandera de la ORGANIZACION
DE LOS ESTADOS AMERICANOS,
que como bien dijera, simboliza en
su escudo la conjunciéon de ideales
y esfuerzos, que realizan los paises
americanos, en aras de la solidaridad
continental, deseo expresarle, ade-
més de nuestra gratitud por este
honroso homenaje al cincuentenario
que festejamos, la seguridad de que
este emblema presidird el préximo
Congreso de Carreteras y luego per-
manecera en esta casa junto a nues-
tra bandera como simbolo de la con-
fraternidad americana.

+ 4+ +
Dr. Marcos Sastre

El 17 de marzo ultimo a la edad de
89 afios dejo de existir en esta Capital
Federal el Dr. Marcos Sastre.

El Dr. Sastre, miembro fundador de
la Asociacion Argentina de Carrete-
ras, nacio en la ciudad de Buenos Ai-
res el 19 de octubre de 1892, gra-
duandose de doctor en jurispruden-
cia en 1912 a la edad de 19 afos,

atendiendo tareas rurales simultaneas
mente con el ejercicio de su profesion
a partir de esa fecha.

Ocupd en los afios 1918 y 1940 el
cargo de interventor de las Munici-
palidades de Carmen de Areco y Cha-
cabuco, en la Provincia de Buenos
Aires. Posteriormente fue designado
Director del Instituto Antartico de
Colonizacion de la Provincia de Bs.
As., Director de la Sociedad Rural
Argentina y durante muchos afios
pertenecié a la eomisién directiva del
Touring Club Argentino y del Bue-
nos Aires Rowing Club.

En el ano 1958 fue nombrado vo-
cal del directorio de la Direccidon Na-
cional de Vialidad reparticién en la

que colabord hasta hace muy poce
tiempo en la organizacion de los
Congresos Argentinos de Vialidad y
Transito de cuyo Comité Ejecutivo
era su Presidente, actuando en re-
presentacion de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras.

Hombre de bien, con una ejemplar
trayectoria, desaparece asi un profe-
sional que los tltimos afios de su vi-
da los dedic6 con todo entusiasmo a
apoyar la obra vial argentina.
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El Sistema Panamericano de Carreteras

CON MOTIVO DE LA REALIZACION DEL XIV CONGRESG PA-
NAMERICANO DE CARRETERAS, A CONTINUACION PUBLICAMOS

LA TRADUCCION

DEL ARTICULO APARECIDO EN WORLD HIGH-

WAYS NUMERO 8 DEL MES DE OCTUBRE DE 1981, RELATIVO AL
SISTEMA PANAMERICANO DE CARRETERAS.

Con la verificacion del 14* Congre-
so Panamericano de Carreteras, pro-
gramado para realizarse en Buenos
Aires, Argentina, del 3 al 7 de ma-
yo de 1982, este es el momento apro-
piado para revisar la situaciébn ac-
tual del vasto Sistema Panamerica-
no de Carreteras. El siguiente articu-
lo estd condensado del discurso pre-
sentado por Jaime W. Sequeira, di-
rector general del Automévil Club de

Argentina, durante el Congreso de la
Federacion Automovilistica Interna-
cional celebrado en Rio de Janeiro la
primavera de 1980.

América, y particularmente Amé-
rica Latina, ha tenido que mejorar y
completar su red de comunicaciones
de caminos para poder alcanzar el
progreso en los campos cultural, eco-
némico y turistico. El Sistema de Ca-
rreteras Panamericano estid cerca de
ser integrado y constituye un impor-
tante paso en la liga de los paises de
América,

La Carretera Panamericana pro-
porciona los medios de viajar por el
continente mediante vehiculos auto-

motores de norte a sur, y aunque to-
davia no se puede decir que todos los
paises estén unidos por las rutas por
tierra (una franja en el Darién entre
Colombia y Panamé, constituye atn
un obstédculo, al cual nos referire-
mos mas tarde), la carretera es hoy
una realidad.

Aunque inicialmente la carretera
fue vista como un eje norte-sur, el
cual une las principales capitales, la
creciente importancia de los cami-
nos en la economia y el desarrollo
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de las naciones ha promovido la adi-
cion de muchos otros tramos en lo
que en la actualidad se llama la red
o sistema de carreteras panameri-
cano. Por ejemplo se han planificado
importantes caminos que tendrdn
una profunda penetracion en la sel-
va amazoénica, y ademds proporcio-
nardn acceso al mar a paises cerca-
dos por tierra, como Bolivia y Para-

guay, o también como liga entre los
océanos Atlantico y Pacifico.

La longitud de 208.933 kilometros
de carretera Panamericana liga a los
siguientes paises: Argentina, Belice,
Bolivia, Brasil, Canad4, Chile, Colom-
bia, Costa Rica, El Salvador, Ecua-
dor, Guatemala, Guyana, Honduras,
México, Nicaragua, Panamé, Para-
guay, Peri, Surinam, Estados Uni-
dos, Uruguay y Venezuela.

Buenos caminos de enlace estimu-
lan las buenas relaciones vecinales,
creando intercambios sociales y cul-
turales, y promoviendo el entendi-
miento mutuo; pero sobre todo faci-

litan el crecimiento economico y el

desarrollo esencial para el mejora-
miento de los niveles de vida y una
real prosperidad. Los caminos para
el transporte representan el pilar de
la expansién econémica, la cual ha
sido totalmente transformada en mu-
chos paises latinoamericanos desde
que se inici6é la construcciéon de la
Carretera Panamericana. Los moder-
nos camiones han remplazado a las
carretas de animales en la transpor-
tacion de carga en muchos lugares.
Las largas distancias son cubiertas
actualmente en forma regular por una
creciente poblacién de vehiculos au-

tomotores, a lo largo y a lo ancho del
territorio servido. En aquellos luga-
res donde los principales caminos
constituyen las principales arterias
para el transporte, los paises en for-
ma individual han construido cami-
nos de acceso secundarios, dirigidos
para el apoyo de las actividades agri-
cola, forestal y minera.

El Sistema Carretero Panamerica-
no ofrece posibilidades ilimitadas pa-
ra el desarrollo de la industria turis-
tica, la cual ha representado uno de
los principales factores de la econo-
mia nacional de muchas reptblicas la-
tinoamericanas.

El “Tapén” del Darién

Este es uno de los principales obs-
taculos al que los gobiernos —y mas
especialmente los ingenieros, técni-
cos y trabajadores relacionados con
la construccion de carreteras— han
tenido que enfrentarse.

La incertidumbre estriba en tener
que cruzar la zona pantanosa del Da-
rién en una longitud mayor a los 398
km., de los cuales 317 se encuentran

en Panama y 81 en Colombia.

En la frontera entre Colombia y
Panama hay 53 km. de tierras pan-
tanosas y en algunos lugares llegan
a los 50 metros de profundidad.

Un trecho de 37 km. entre Tucu-
mén y Chepo en Panami se encuen-
tra ahora revestido; ademas, se cuen-
ta con 134 km. con una cimentacién
ya lista y se ha programado la cons-
truccién de otros 72 km.

La liga fisica entre Panamé y Co-
lombia ha sido motivo de investiga-
ciones desde 1955, con la ayuda fi-



nanciera de los Estados Unidos y los
paises involucrados. Se espera que la
seccion panamefia se termine en

1982.

Planes de caminos de importancia
para el continente

Los siguientes proyectos, de los
cuales algunos se encuentran bajo es-
tudio, otros en construcciéon y otros
ya terminados, forman parte de la
red de caminos panamericanos.

1. Camino Transversal de Sudamé-
rica (Bolivia, Brasil, Paraguay y Pe-
ru).

2. Camino Marginal de la Campi-
fia Boliviana (Bolivia, Brasil, Colom-
bia, Ecuador, Paraguay y Peru).

3. Red de Carreteras Amazonicas
(Bolivia, Brasil, Colombia, Ecuador,
Pert, Venezuela).

4, Caminos del Circuito Turistico
del Caribe (Estados Unidos, México,
Ameérica Central, Panaméa, Colombia,
Venezuela).

5. Caminos conectores entre Boli-
via, Brasil y Peru.

6, Puente Internacional en Vru-
guay (Argentina y Uruguay).

7. Camino Interocedanico de Santos
(Brasil) a Arica (Chile).

8. Puentes internacionales sobre
los rios Paraguay y Panama, para co-
nectar Paraguay por el camino trans-
Chaco6 a Bolivia y Brasil, respectiva-
mente,

Estado de avance

La red dé eaminos én Latinoaméri-
ca cubre 2.530.000 km. Si nos refe-
rimos en particular a esta parte del
continente, es porque aqui es donde
los problemas son méas urgentes.

La red de caminos es importante
y se incrementa en forma constante;
pero debemos tomar en cuenta que
Latinoamérica necesitard cerca de
tres millones de caminos a principios
de siglo, para satisfacer sus necesi-

dades de transportacién de bienes y
personas.

En forma similar, se deben tomar
en cuenta las importantes diferencias
en la distribucion de los sistemas de
caminos. En realidad, los caminos se
encuentran principalmente alejados
a lo largo de la costa, donde la den-
sidad del trafico es en la mayoria de
los casos mucho mayor que tierra
adentro.

Argentina

En Argentina, la red Panamerica-
na tiene 18.008 km. de largo, de los
cuales 15.193 son revestidos y 2.229
de caminos para todo clima. La ruta

que se puede considerar como la co-
lumna vertebral del sistema es el ca-
mino ‘“Juan Bautista Alberdi”, que
corre desde el sur a Buenos Aires y
en el norte a Ea Quiaca, donde cru-
za la frontera boliviana. De los 1990
km. de largo de este camino, 1825
km. son de caminos revestidos y 165
km. de caminos mejorados para cual-
quicr clima.

Para ir a Brasil, los usuarios hacen
uso del camino ‘“Justo José de Ur-
quiza”, con una longitud de 934 km.
la cual liga Buenos Aires con el pue-
blo fronterizo de ‘“Paso de los Libres”

a través de la provincia de Entre
Rios.

En la direccién oriente-poniente,
los usuarios utilizan la Carretera Pa-
namericana “Libertador General San
Martin”, con una longitud de 1251
km. para ir a Chile. Este camino li-
ga Buenos Aires con el paso interna-
cional de “Las Cuevas” a través de
San Luis y Mendoza. Los 1300 km.
del Camino Panamericano ‘“Juan de
Garay” ligan a Buenos Aires con Pa-
raguay a través del puente interna-
cional “‘San Ignacio de Loyola”. (Los
nombres de los caminos conmemo-
ran el trayecto ségiiido por log libar-
tadores y sus tropas para llevar a
cabo la independencia de sus paises,
o eventos histéricos).

Finalmente, hay una ruta reciente-
mente integrada al Sistema Paname-
ricano con una longitud de 985 km.
(939 km. revestida y 46 km. para ca-
minos de todo clima). Este camino li-
ga Buenos Aires con Posadas, capi-
tal de la provincia de Misiones de la

cual es posible manejar al Paraguay
via Encarnaciéon, o manejar hacia
Puerto Iguazi, para cruzar a Brasil.

Este camino ademas liga Argenti-
na con Uruguay a través de puentes
recién construidos para cruzar el rio
Uruguay. Debido a las caracteristicas
fisicas del terreno, trabajos de cons-
truccion a gran escala se llevan a ca-
bo para compensar los obstaculos na-
turales de la region.

Belivia

Situada en el centro del Continen-
te (de 1.100.000 km. cuadrados y con
37.544 km. de caminos), Bolivia esta
ligada por caminos a los siguientes
paises vecinos: Peri, Chile, Argenti-
na, Paraguay y Brasil. La seccion de
la Carretera Panamericana con una
longitud de 9.211 km. cruza el pais
desde “Desaguadero” en la frontera
peruana a “Villzais” en la frontera
argentina, via La Paz, Oruro y Poto-
si. En Oruro, un ramal del camino se
liga con la red chilena a través de
“Uyumi”.

Brasil

Cubriendo un vasto territorio de
8.511.965 km. cuadrados, Brasil tie-
ne fronteras con siete paises suda-
mericanos. Comunicaciones con algu-

nos de éstos han sido condicionadas
por la presencia de la selva amazé-
nica y de los rios. Durante los alti-
mos afos, Brasil ha avanzado consi-
derablemente en la construccion de
caminos, desarrollando su red en va-
rias direcciones y tratando de ligar-
se con la red de caminos de los pai-
ses fronterizos.

La red de caminos revestidos tiene
una longitud de 84.760 km., la cual
es una de las mas grandes en La-
tinoamérica.

El camino Trans-Amazoénico, que

es parte de la carretera Panamerica-
na, una vez terminado sera la carre-
tera més larga en el continente y su
principal funcion serd la de facilitar
la explotacion e integracion de vas-
tas y aisladas regiones. Este cami-
no, ademas, conectard el complejo
portuario de ‘“Recife”, localizado en
el extremo oriental del continente,
con la red de caminos peruanos y,
por tanto, conectando asi a los océa-
nos Atlantico y Pacifico.
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Colombia

En este pais, de 1.138.914 km. cua-
drados, los caminos que pertenecen
a la Carretera Panamericana conec-
tan Bogotd con Panama, Venezuela
y Ecuador. El camino a Panamé to-
davia no se ha-concluido, ya que la
seccion que comprende la regién del
Darién se encuentra atin en la etapa
de planificaciéon. Los caminos a Ve-
nezuela y Ecuador son ampliamente
usados durante todo el afio y se en-
cuentran parcialmente revestidos.

El tramo del camino ‘“Bahia Sola-
no” - ‘“Paso de las Letras” que co-
nectarA a Colombia y Panama
todavia no se ha revestido. Los

conductores tienen que hacer uso del
ferry entre Panama y puertos tales
como Buenaventura en el Pacifico o
Cartagena, o Barranquilla, en el
Atlantico. Estas dos poblaciones se
conectan a Medellin y Bogotéa por ca-
minos transitables en cualquier cli-
ma. Una conexién similar existe en-
tre “Turbo” y “Medellin”.

Costa Rica

Costa Rica, con un area de 51.000
km. cuadrados, tiene una red de ca-
minos de 24.724 km. de largo. La ca-
rretera Panamericana desde Pefas

Blancas a la ciudad de Panamé se en-
cuentra totalmente revestida.

La capital, San José, esta situada
a 305 km. de la frontera nicaragiien-
se y a 350 km. de la frontera pana-
mefia.

Chile

Chile, con un territorio de 756.945
km. cuadrados, tiene fronteras con
Argentina, Bolivia y Peru. En 1975
su red de caminos tenia una longi-
tud de 79.912 km. de largo, de los
cuales 9.031 eran revestidos.

La earacteristica de la red de ca-
minos chilena consiste en un eje nor-
te-sur, el cual se inicia en la frontera
peruana. La seccién del norte forma
parte de la carretera Panamericana
y la parte sur consiste en un cambio
longitudinal y varios ejes transver-
sales, los cuales convergen hacia el
eje principal.

Ecuador

Ecuador cuenta con 290.000 km.
cuadrados y en el afio 1974 tenia una
red de caminos de 20.532 km.

14

La seccion que corresponde a la
carretera Panamericana cuenta con
un camino transitable en cualquier
clima en toda su extension desde la
frontera colombiana a la peruana y
es ampliamente usada por el turis-
mo.

La capital, Quito, estd situada a
268 km. de la frontera colombiana y
a 902 de Macara (frontera peruana).

El Salvadosx

Aunque este es en realidad un pe-
quenio pais (21.393 km. cuadrados),
tiene la mas densa red de caminos
en Centroamérica.

La seccion correspondiente a la ca-

rretera Panamericana se encuentra
en muy buen estado y el camino que
liga San Salvador con la poblacion
de Santa Ana, la segunda més im-
portante, se encuentra ya termina-
da. Otro camino sigue por la costa,
cruzando el pais de poniente a orien-
te.

La longitud total de la red de ca-
minos es de 10.975 km., con 1.408
pavimentados.

Guatemala

Guatemala, con 109.000 km. cua-

drados, tiene una red de¢ camines re-
vestidos de 2.638 km. de largo. La
carretera Panamericana se usa en to-
da su extension, desde La Mesilla,
en la frontera con México, a San
Cristobal, en la frontera con El Sal-
vador. El camino internacional del
Pacifico, que es un camino paralelo,
se encuentra también revest'do en
toda su longitud.

Honduras

Honduras (112.088 km. cuadrados)
tiene una red de caminos de 6.595
km. La seccién que corresponde a la
carretera Panamericana fue recien-

temente construida bajo modernos
estandares y estd totalmente reves-
tida.

Tegucigalpa, su capital, estd co-
nectada a la carretera Panamerica-
na, la cual esta ligada a J. Galan por
un framo de camino de 92 km. Este
tramo se encuentra en perfectas con-
diciones.

México

México tiene muy buenos cami-
nos revestidos, con un disefio y es-
tdndares que aseguran una facil co-

municaciéon con sus dos vecinos, Es-
tados Unidos y Guatemala.

La capital, situada en la meseta
central, se encuentra a 1.216 km. de
la frontera con los Estados Unidos
(Nuevo Laredo) y a 1.338 km. de
Cuauhtémoc, la cual es frontera con
Guatemala. El trafico proveniente de
los Estados Unidos hacia la meseta
central sigue cuatro caminos reves-
tidos:

1. La carretera de Nuevo Laredo,
usualmente conocida como la Pana-
mericana.

2, La carretera del Pacifico desde

Nogales, siguiendo la costa del Pa-
cifico.

3. La carretera Constitucién, des-
de Piedras Negras a San Luis Poto-
si, via Saltillo.

En el sureste de México, la carre-
tera Panamericana corre desde la
ciudad de México a Cuauhtémoc en
la frontera con Guatemala, via Pue-
bla y Oaxaca.

La red de caminos tiene una longi-
tud de 324.350 km., de las cuales
58.958 son revestidos.

Nicaragua

La secciébn que corresponde a la
carretera Panamericana en Nicara-
gua se puede transitar en cualgquier
tiempo y esta totalmente revestida.
La capital, Managua, est4d situada a
237 km. de la frontera con Hondu-
ras y a 134 km. de la frontera con
Costa Rica.

Un camino alterno ha sido termi-
nado, empezando desde Yalaguina,
sobre la carretera Panamericana v
continuando via Cocotal a unirse en
“Las Manos” con el camino que co-
necta a la capital de Honduras, Te-
gucigalpa.

Panama

Hasta los limites con Chepo, la
seccion de la carretera Panamerica-
na, que corresponde a Panamd, es
practicamente transitable en todo el
afio, y se encuentra revestida. Co-



mo anteriormente se mencionod, to-

davia no existe un camino que ligue
a Panama y Colombia. Los conduc-
tores que se dirigen a Colombia y
Venezuela tienen que hacer uso del
ferry en Panama.

La red de caminos en Panama tie-
ne una longitud de 2.313 km. de ca-
minos revestidos.

Paraguay

En Paraguay (406.752 km. cuadra-
dos), todos los caminos de la red,
que cuenta con una longitud de 7.477
km. (805 km. revestidos), convergen
en-la capital, Asuncién. Es en la re-
gién sur y oriente del pais donde la
densidad de la red de caminos es
mayor. La gran mayoria de las po-
blaciones se encuentran en esta area,
asi como gran parte de la actividad
econdmica y turistica estdn concen-
tradas hacia Argentina y Brasil. Es-
tos caminos, a partir de los ejes prin-
cipales, conectan Asuncién con “Clo-
rinda” (Argentina) y ‘‘Puerto Stroess-
ner” con Foz Iguassu (Brasil).

El camino Trans-Chac6, una vez
que concluya su revestimiento, pro-
porcionard conjuntamente con la ca-
rretera Panamericana una liga con
Brasil, Argentina y Bolivia, la cual
abrird nuevas posibilidades turisticas
a los conductores.

Hasta el momento, s6lo una sec-
cion de 450 km. ha sido revestida.
La longitud total que se pavimentara
es de 700 km. desde el rio Paraguay
a Asuncion.

Los caminos que conectan Asun-
ci6én con Argentina estidn totalmente
revestidos.

P

Peru

La seccién de la carretera Pana-
mericana de Perti estd casi totalmen-
te revestida y las partes no revesti-
das son transitables en todo el ano.
La seccién peruana de la carretera
Panamericana la podemos dividir en
dos partes, la norte y la sur. La par-
te norte (1.351 km.) va desde Lima
hasta Aguas Verdes, en la frontera
con Ecuador. La parte sur (1.369
km.) corre desde “Lima-Lurim” has-

ta Concordia en la frontera chilena.

El pais (1.285.215 km. cuadrados)
tiene una red de caminos con una
longitud de 55.197 km., de los cua-
les 5.461 km. son revestidos.

Uruguay

Uruguay (176.215 km. cuadrados)
se encuentra enclavado entre los dos
mas grandes paises de Latinoaméri-
ca. Estd limitado al norte por Bra-
sil, al sur por el Rio de la Plata y ha-
cia el poniente por el rio Uruguay,
formando asi la frontera con Argen-
tina,

La red de caminos total tiene 9.899
km. (573 km. de caminos revestidos,
4.600 km. pavimentados y 4.726 km.
de terraceria).

La carretera Uruguaya conecta las
secciones brasilefia y argentina de
la carretera Panamericana y se en-
cuentra en perfectas condiciones. En
forma semejante al camino que co-
necta Colonia y “Al Ohy” via la cos-
tera uruguaya y los caminos de ac-
ceso a los puentes internacionales
(Col6n-Paysandu y Fray Bentos-Puer-
to Unzué) son muy buenos caminos.

Venezuela

La carretera Panamericana en Ve-
nezuela es parte de la carretera Si-
mon Bolivar, desde La Guaira hasta
Guayaquil (Ecuador).

Una moderna carretera conecta

“La Guaira” con Caracas, constitu-
yendo un magnifico acceso a la ca-
pital y la ruta oficial de la carretera
Panamericana, que ha sido disefada
como una alternativa al antiguo ca-
mino Trans-Andino, desde Barquisi-
meto hasta Caracas, Valera, Mérida,
San Crist6bal y San Antonio.

El camino de la campina boliviana
corre desde Puerta de Maracaibo, en
el mar Caribe, hasta Asuncién (Pa-
raguay), conectando Venezuela con
Colombia, Ecuador, Peru, Bolivia y
Paraguay.

Belice

Belice, con un area de 2.305 km.
cuadrados, tiene su ciudad capital de
Belmopan situada en una posicion
central. La carretera Panamericana
se dirige hacia el norte con la fron-
tera mexicana en Chetumal, hasta el
poniente con la frontera guatemalte-

ca cerca de San Ignacio y al sur con

la poblacién de “Stann Creek” en el
Golfo de Honduras. El camino con-
tinia desde la poblacion de Stann
Creek hasta “Punta Gorda”.

Guyana

El sistema de carreteras de Guya-
na se encuentra concentrado en la
costa entre Venezuela y Surinam.
La carretera Panamericana conecta
Bartica con Issano y Mahdia y liga
la capital de Georgetown con New
Amsterdam y Skeldon, cerca de la
frontera con Surinam, Un tramo co-
necta a Georgetown con Linden, en
el rio Demarara hacia el sur.

Surinam

El sistema de caminos de Surinam
estd también confinado en la costa
del Atlantico, conectando Nieuw
Nickerie en la frontera oriente con
la Guinea Francesa. Un ramal de 50
km. de camino liga Paramaribo con
el aeropuerto internacional en Zan-
derij hacia el sur.

Norteamérica

El total de los 68.400 km. del siste-
ma interestatal de Estados Unidos y
de los 20.041 km. de carreteras bajo
jurisdiccion federal en Canad4, son
designados como parte de la red ca-
rretera Panamericana.

Como se menciondé anteriormente,

la carretera Panamericana esta ge-
neralmente considerada como aque-
lla que conecta a las capitales en la
forma mas directa.

Se puede decir que hoy la carrete-
ra Panamericana estd integrada en
un 99 por ciento, lo cual es una de
las pruebas més tangibles de las me-
tas e intereses comunes del hemis-
ferio occidental. Todo lo que es ne-
cesario para establecer una comuni-
cacion terrestre ininterrumpida a
través de Ameérica del Norte y del
Sur es el de forjar el altimo tramo
a través de algunos cientos de kil6-
metros en la region del Darién, en
las fronteras de Panama y Colombia.

El sistema carretero Panamerica-
no es un factor determinante en la
promocién de las comunicaciones,
turismo, transito en general y en el
desarrollo de las regiones por las
que llega a pasar.
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La Solucion del Problema de los Pasos
Ferroviarios a Nivel en la Capital Federal

Por los Ingros. JUAN P. MARTINEZ () y ROMAN NADAL (%)

SEGUNDA PARTE

LAS ALTERNATIVAS DE SOLUCION

INTRODUCCION:

En la primera parte hemos plan-
teado cuatro alternativas de solucion
al problema de los pasos ferroviarios
a nivel:

Solucién A: Eliminacion de ciertos
servicios ferroviarios.

Solucion B: Eliminacion de las vias
férreas.

Solucién C: Construccion de las vias
férreas a distinto nivel.

Soluciéon D: Construccién de pasos
viales a diferente nivel.
Se describen a continuacion estas
posibles soluciones, detallando sus
ventajas o inconvenientes, asi como

sus principales consecuencias.

A continuacién se efectiia una dis-
cusion de algunas de esas consecuen-
cias, llegandose a la conclusiéon de
cual es la solueibn méas conveniente
desde los puntos de vista econdémi-
co y de posibilidad practica de rea-
lizacion.

1. SOLUCION A: ELIMINACION
DE ALGUNOS SERVICIOS
FERROVIARIOS

La gravedad de la interferencia de
la red ferroviaria con el transito de
la Capital Federal tiene su origen en
la intensa circulacién de trenes sub-
urbanos, que suman en total unos
2000 trenes diarios que entran o sa-
len por ¢ lineas férreas. La cantidad
de trenes de carga y de pasajeros
interurbanos es de poca importancia
frente al total de circulaciones ferro-
viarias, llegando a ser insignificante
en varias de esas lineas. Se compren-
de entonces que la eliminacién de
los trenes suburbanos, alin mante-

+ De ATEC S. A. de Asesoramiento
Técnico
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niendo las lineas férreas en servicio,
reduciria casi totalmente el proble-
ma de los pasos a nivel. En esto con-
siste la que aqui se denomina “Solu-
cion A”.

Los escasos trenes de pasajeros in-
terurbanos y los trenes de carga sélo
afectarian ocasionalmente al transi-
to, y lo habitual seria encontrar las
barreras abiertas. En algunas lineas
incluso las barreras bajarian sélo dos
veces por dia, o poco maés.

Esta alternativa de solucién ten-
dria estos efectos:

— Para el trafico ferroviario inter-
urbano de pasajeros y para el de car-
gas, no habria perjuicios, sino inclu-
so algunas ventajas, ya que dichos
trenes podrian circular a cualquier
hora del dia, sin interferir con la
densa circulacion de trenes suburba-
nos.

— Para el transito vial urbano,
la solucién seria bastante préxima
a la de eliminacién de pasos a nivel
de las alternativas B y C.

— Para la situacion de los inmue-
bles ferroviarios en la ciudad la So-
lucion A la dejaria con pocos cam-
bios, salvo aquellos terrenos exclusi-
vamente afectados hoy a los servi-
cios suburbanos suprimidos.

— Para el transporte de personas
entre la Capital Federal y la region
circundante, las consecuencias serian
de enorme importancia y en todo

similares a las de la solucion B. (Ver
2.4.1).

Es interesante notar, en aras de
un tratamiento sistemaéatico de la
cuestion, que existe una variante de
la Solucién A, enfocada hacia la re-
solucién no ya del problema del tran-
sito de la ciudad, sino del otro ya

mencionado (primera parte 3.1.) de
los terrenos ferroviarios urbaniza-
bles.

Esta solucion, simétrica de la A,
consiste en dejar inalterados los ser-
vicios suburbanos, pero suprimir los
de cargas y pasajeros interurbanos.
En esta variante subsistirian las li-
neas férreas, y la circulacién de tre-
nes seria casi la misma que actual-
mente, pero quedarian disponibles pa-
ra otros usos la mayoria de los te-
rrenos ferroviarios, al no ser utiliza-
dos por los servicios suburbanos sub-
sistentes.

Siendo el objetivo del presente tra-
bajo aportar a la solucién del pro-

blema ocasionado al trdnsito de ia
ciudad, como esta variante no se
corresponde con aquel, no se prose-
guird su anélisis.

Aunque no tenemos conocimiento
de que anteriormente fueran expre-
samente planteadas las dos variantes
de la Solucién A, su enunciacién es
de interés porque evidencia la exis-
tencia de dos problemas diferentes,
y su relativa independencia, y pone
en claro que la solucién del proble-
ma del transito en los pasos a nivel
no necesariamente implica la supre-
sion de los traficos de larga distan-
cia ni tampoco que la urbanizaci6n
de terrenos ferroviarios implica la
supresion de los servicios suburba-
nos.

2. SOLUCION B: ELIMINACION
DE LAS LINEAS FERREAS

2.1. En qué consiste la Solucion B:

La Solucion B consiste en sacar
las vias férreas de la Capital Fede-
ral, y sintetizando varias propuestas
conocidas se resume en:

— Eliminaciéon y levantamiento
de las lineas férreas del ambito de la



Capital Federal.

Traslado de las estaciones
terminales méas allda de la Avenida
General Paz.

Construccién de avenidas
aprovechando los terrenos de las zo-
nas de via liberadas.

Prolongacion de los subte-
rraneos hasta la Avenida General
Paz para suplir a las lineas férreas
suprimidas.

— Utilizaciéon de los terrenos li-
berados de estaciones y playas fe-
rroviarias para parques o nuevos ba-
ITios.

El conjunto de acciones enumera-
do reune las principales propuestas
que en forma parcial se han formu-
lado sobre este tema.

La Solucién B por lo tanto, supri-
me el problema de los pasos a nivel,
eliminando de raiz su causa eviden-
te, que son las vias férreas. De este
modo, va mas lejos ya que ademas:

— Permite abrir todas las calles
hoy cortadas por los pasos a nivel.

— Permite aprovechar para fina-
lidades diferentes del transporte los
amplios terrenos de que dispone Fe-
rrocarriles Argentinos en la Capital
Federal (450 Ha.).

— Provee finalmente capacidad
vial adicional utilizando las zonas de
via disponibles.

Pero como contrapartida de estas
ventajas:

— Obliga a proveer medios de
transporte sustitutivos de los servi-
cios anteriormente prestados por el
ferrocarril en el d4mbito urbano.

— Obliga a desplazar fuera de la
Capital Federal a todas las instala-
ciones terminales existentes dentro
de la ciudad, lo que ademas de ser
de elevado costo, tendria un efecto
adverso sobre el trafico ferroviario
de larga distancia.

— Y finalmente, al cortar las lineas
suburbanas en el limite de la Capi-
tal, elimina al ferrocarril suburbano
como alternativa util en la solucion
de los problemas de transporte de
la Region Metropolitana, renuncian-
do a la utilizaciéon de sus posibilida-
des tecnoldgicas.

Como el juicio sobre la Solucitn
B dependera de tener en claro los
aspectos positivos y adversos en su
exacta medida, se pasara revista a
los mismos en lo que sigue.

2.2. Antecedentes de la Solucién B:

La Solucién B ha tenido aplicaci6n
parcial, ya que dentro de la Capital
Federal existieron unos 36 km. de
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lineas férreas que fueron eliminadas.
Las zonas de via de algunas fueron
aprovechadas para la localizacion de
calles y avenidas, tal el caso de las
Avenidas Perito Moreno y Honorio
Pueyrredén.

El desplazamiento de las estacio-
nes terminales a localizaciones me-
nos conflictivas, también tuvo lugar
en el pasado: la Estacion del Par-
que, terminal original del FC Oeste,
fue desplazada a Plaza Once, y la

Estacion Central en Leandro N. Alem
y Bartolomé Mitre, quedd destruida
en un incendio ocurrido en 1897 tras-
ladandose los ferrocarriles que la uti-
lizaban a Retiro y a la Boca.

Aparte de esos desplazamientos
ocurridos en el siglo pasado, las vias
férreas principales han permaneci-
do y las suprimidas con posteriori-
dad fueron vias secundarias que pro-
veian empalmes para los trenes de
carga.
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En diversas épocas se presentaron
proyectos de eliminacion total o par-
cial de lineas férreas (*), los que no
prosperaron.

De las posibles soluciones al pro-
blema de los pasos a nivel puede ca-
lificarse a la Solucién B como la més

popular, en el sentido que es la que
recoge la aprobacién de la gran ma-
yoria de las personas. Aparece pro-
pugnada con frecuencia en las car-
tas de lectores de los diarios, que
son una manifestacién, aunque im-
perfecta, de la opinién ptiblica.

2.3. VENTAJAS DE LA
SOLUCION B:

2.3.1. Posibilidad de abrir todas
las calles urbanas:

Esta es una ventaja de la solucion
B, que permite dos cosas:

— Reducir el recorrido de muchos
viajes que estdn obligados a desviar-
se por los pasos abiertos en la actua-
lidad.

— Descongestionar las calles
afluentes a los pasos a nivel actua-

lag.

Estas ventajas evidentes para el
transito ‘“pasante”, no van exentas
de desventajas, no ya para el tran-
sito sino para los residentes en las
calles desbloqueadas. Este aspecto se
discute méas adelante en 5.3.).

2.3.2. Disponibilidad para otros usos
de los terrenos ferroviarios

La posibilidad de destinar las 450
has. pertenecientes a los ferrocarri-
les a la construccién de viviendas,
parques y otros equipamientos re-
sulta siempre atractiva para las au-
toridades municipales. La convenien-
cia real de tales operaciones depen-
dera del uso que sea asignado a esos
terrenos, frente al uso que les da ac-
tualmente el ferrocarril.

Dicha conveniencia es obvia cuan-
do los terrenos en cuestion permane-
cen ociosos y baldios, de lo cual hay
muchos casos. Pero no lo es cuando
en los mismos se registra una acti-
vidad intensa, como en el caso de
las estaciones terminales y de algu-
nas otras. En estos casos, la Solu-
cibn B implica en realidad variar la
utilizacion de un terreno de una fun-
cién 1util (el transporte) a alguna otra
también 1til, sin que sea a priori sen-
cillo determinar en cual de esas fun-

(*) Juan A. Briano - “Nuevos Accesos Fe-
rroviarios, II, Simplificacién ferrovia-
ria en el sector noroeste de la Ciudad
de Buenos Aires”. Buenos Aires, 1950.
(Edicién del Autor).
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ciones la utilidad es mayor para la
comunidad.

En estos casos al desafectar los
terrenos de la explotacién es nece-
sario buscar ubicaciones alternati-
vas para las instalaciones ferrovia-
rias.

Finalmente, el ferrocarril posee te-
rrenos en estaciones de carga que
atn no dando origen a trafico ferro-
viario, son ocupados (alquilados) por

empresas que se sirven del transpor-
te por cami6n. En estos casos, inclu-
so desapareciendo el ferrocarril de-
beria determinarse hacia qué sitio se
derivarfan estas actividades de car-
ga, descarga y almacenaje.

Se ve que salvo en el caso de los
terrenos manifiestamente ociosos, la
desafectacién de terrenos ferrovia-
rios obligaria al desplazamiento de
las actividades que los ocupan a



otros sitios, que al no poder estar
muy alejados de la Capital Federal
obligaria a costosas expropiaciones,
y a las consiguientes resistencias po-
liticas.

En ultima instancia, se verificaria
una transferencia de problemas des-
de la Capital hacia sus dreas peri-
féricas.

Se concluye que los terrenos fe-
rroviarios ociosos deberian ser rapi-
damente vendidos y destinados a
usos sociales, pero en los restantes
casos las ventajas de su utilizacion
para otros fines no siempre son ne-
tas.

2.3.3. Utilizacion de las zonas de vias
para ampliar la red vial

Existen ejemplos en la Capital Fe-
deral de avenidas abiertas aprove-
chando en todo o en parte zonas de
via abandonadas: la Avda. Per'to
Moreno y la Avda. Honorio Pueyrre-
doén, ademéas de otros de menor im-
portancia.

Esta posibilidad es una ventaja in-
dudable de la eliminacién de las vias
férreas, en especial cuando la zona
de via es amplia o cuando ella va
bordeada por calles paralelas.

La posibilidad en cuestion se com-
plica alli donde la zona de via es es-

tracha, 1o que podria requerir expro-
piaciones si se desea construir una
obra vial de buen diseno.

También se complica y encarece
en los sitios en que las vias se sitlian
en alto o en bajo nivel.

En definitiva, hay importantes cos-
tos ocasionados en esta solucion,
por expropiaciones y obras civiles.

La nueva capacidad vial asi creada
es una ventaja, preo que esta balan-
ceada por la capacidad de transpor-
te ferroviario suprimida y que obvia-
mente deberia ser reemplazada por
otra equivalente.

24. DESVENTAJAS DE LA
ELIMINACION DE
LAS VIAS FERREAS:

2.4.1. Desestimacion del Ferrocarril
como alternativa en el
transporte urbano

El efecto mas evidente que produ-
ciria el traslado de las terminales fe-
rroviarias mas alla del limite de la
Capital Federal es la desarticulacién
del sistema ferroviario como alterna-
tiva valida de transporte de perso-
nas en la Region Metropolitana. Vea-
mos porqué.
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Siendo la distancia media de los
viajes suburbanos por ferrocarril de
18 km., la eliminaciéon de un tramo
del orden de 10 a 12 km. significa
que aun persistiendo los pasajeros
en usar el ferrocarril, su distancia
media de viaje por ese medio se re-
duciria a menos de la mitad. Siendo
el transporte ferroviario mas conve-
niente para los viajes largos, es cla-
ro que muchos pasajeros optarian
por cumplir ese mismo recorrido en

omnibus. Sin abrir por ahora un jui-
cio sobre si ello seria 0 no conve-
niente para la comunidad, es eviden-
te que el trafico ferroviario suburba-
no perderia una gran parte de su
magnitud actual.

Podria suponerse que al menos no
se verian afectados los viajes que no
ingresan en la Capital, pero tampo-
co es asi. En efecto, la pérdida de
pasajeros obligaria al Ferrocarril a
disminuir la frecuencia de sus tre-
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nes, con lo cual serian alin menos
sus usuarios, incluso entre quienes
no penetran en la Capital Federal.

Resulta entonces claro que la rup-
tura de las lineas férreas a 10 6 12
km. de sus actuales terminales, crea-

ria las condiciones para una drasti-
ca reducciébn (6 eliminacion) del
transporte ferroviario suburbano. En
el punto 5.1. analizamos este aspec-
to de la cuestion.

Desde el punto de vista de los pa-
sajeros, éstos se verian obligados o
a transbordar en las nuevas termi-
nales, o a cumplir todo su viaje en
colectivo. Un resultado muy proba-
ble seria que la velocidad de penetra-
cién hacia el centro disminuiria para
esos pasajeros, ya que en general el
medio sustitutivo seria por medio
de nuevas lineas de colectivos, por
las calles existentes o por las nuevas
a crearse, pero siempre afectadas por
la congestién, los semaforos, etc.

Para evitar tal efecto negativo po-
drian concebirse varias soluciones:
construccién de calles elevadas ex-
presas, para los 6mnibus; o exten-
sién de los subterraneos.

La via expresa elevada para émni-

bus es una alternativa digna de con-
siderarse, pero requiere inversiones
importantes en viaductos, rampas de
acceso, darsenas de parada para as-
censo y descenso, etc., siendo por lo
tanto algo totalmente diferente de
una autopista convencional.

La extension de los subterraneos
es alin mas costosa y presenta pro-
blemas que se.discuten en 5.1.2.

2.4.2. Traslado de las instalaciones
ferroviarias fuera de la
Capital Federal

El traslado de las terminales fe-

rroviarias de cargas y pasajeros fue-
ra de la Capital Federal es una ope-
racion que suele considerarse mas
sencilla de lo que es realmente, por
quienes propugnan esta solucion.

Seria en efecto necesario reubi-
car no s6lo las estaciones con sus
andenes y playas de carga y descar-
ga, sino muchas importantes insta-
laciones auxiliares, como son los de-
positos de locomotoras, los desvios
de reparacién de coches y en algu-
nos casos los talleres. El hecho de
que los ferrocarriles posean en la
Capital unas 450 Ha. afectadas a
sus actividades, indica que serd ne-
cesario obtener o readaptar super-
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ficies muy amplias en el limite de
la Capital Federal. En algunos casos
esas superficies ya existen, pero de-
berian ser objeto de costosas remo-
delaciones; en otras lisa y llanamen-
te no estdn disponibles, y deberian
expropiarse.

Otro aspecto de la cuestién es el
siguiente: se ha siempre hablado de
“sacar los ferrocarriles de la Capi-
tal Federal”, pero es obvio que el
distrito federal es s6lo una parte de

la urbanizacion regional. Su limite
actual (Av. General Paz) es de al-
gin modo caprichoso, y no se en-
tiende porque las estaciones termi-
nales deberian situarse alli y no més
lejos, por ejemplo sobre el Camino
de Cintura. Los mismos argumentos
para erradicar los ferrocarriles de la
Capital, servirian para eliminarlos
de toda el drea urbanizada suburba-
na.

Al llegar a este punto se compren-



de que el desplazamiento del ferro-
carril, concebido por razones edili-
cias, interfiere con la politica nacio-
nal de transporte, y requeriria por
lo menos una compatibilizacién con
la misma.

Aunque el desplazamiento de las
instalaciones ferroviarias puede es-

tar justificade en algun sector de la
ciudad, no aparece como evidente la
necesidad de una eliminacién total,
cosa que por otra parte no ha teni-
do lugar casi en ninguna gran ciu-
dad del mundo.

2.4.3. Inflexibilidad de la
construcciéon en etapas:

El desplazamiento de las termina-
les del ferrocarril mas alla de la
Avda. General Paz, es una obra que
para cada linea no puede ser desa-
rrollada en etapas. Hacerlo en eta-

pas significaria construir en un pun-
to intermedio una terminal proviso-
ria, lo que aparte del costo no seria
siempre posible por falta de terreno
suficiente.

El traslado a una terminal provi-
soria (que podria ser Caballito en
el FC Sarmiento, Palermo en el FC
San Martin, Colegiales en el FC Mi-
tre) seria un contrasentido ya que
en esos casos se suprimiria prime-
ro, precisamente los tramos que me-
nor interferencia al transito produ-

cen, al estar en gran parte construi-
dos en terraplén, viaducto o trinche-
ra (figura 2-1), estando ya abiertas
la mayoria de las calles.

Por lo tanto, la operacion deberia
hacerse para cada linea en una uni-
ca etapa que incluiria la relocaliza-
cion fuera de la Capital Federal de
playas, estaciones de cargas y ter-
minal de pasajeros y la provision del
medio de transporte sustitutivo, ade-
mas de la remodelacion vial que es
el objeto principal de la Solucién B.

Toda la inversién deberia ser rea-
lizada en pocos afios, y la escasez
de recursos obligaria a encarar una
linea por vez, dejando las restantes
sin obras de ningun tipo que alivia-
ran las interferencias con el transito.

Un programa de este tipo, aparte
de su elevado costo, no seria flexi-
ble ante dificultades en el financia-
miento de las obras que postergaran
toda la operacion, cuyos eventuales
beneficios s6lo se obtienen al com-
pletarse la inversién. (Ver mas ade-
lante 5.2.).

2.5. Conclusiones sobre
la solucion B:

La Solucién B elimina totalmente
las interferencias del ferrocarril con

SOLUCION"C"
ORDENAMIENTO POR BENEFICIOS
DE PASOS A NIVEL SUPRIMIDOS

BENEFICIO

FIGURA 2-5

-+

el transito urbano, y permite la uti-
lizacion de las zonas de las vias
abandonadas para ampliar la capaci-
dad vial de la ciudad. También apro-
vecha para otros usos urbanisticos
los terrenos de playas de estaciones
hoy ocupados por el ferrocarril.
Pero la Solucién B tendria como
efecto colateral una drastica reduc-
cion del movimiento de pasajeros
suburbanos por ferrocarril, en aque-
llas lineas férreas cuyas instalacio-

nes fueran suprimidas de la Capital
Federal, y posiblemente un aumento
del tiempo -de viaje de sus actuales
usuarios.

Ademaés, al eliminar las estaciones
de pasajeros interurbanos y de car-
gas de la Capital Federal, la Solucion
B tendria efecto negativo muy mar-
cado sobre el trafico ferroviario na-
cional, de manera que la solucion ex-
cede el ambito meramente edilicio
urbano para influir decididamente en
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la politica nacional de transporte, por
lo que requeriria cuidadosa conside-
racion.

En cuanto al costo de la Solucion
B seria muy elevado si hubiera que
reconstruir fuera de la ciudad las ins-

talaciones de ella desplazadas (asun-
to relacionado con el problema men-
cionado en el parrafo precedente) y
proveer a la vez medios de transpor-
te equivalentes para los pasajeros del
ferrocarril.

La Solucién B requeriria un esfuer-
zo financiero muy grande, debiendo
abarcar una linea cada vez, y duran-
te su implementacién no se obten-
drian resultados positivos para el
transito afectado por las lineas atin

no eliminadas.

Es también una soluciébn muy po-
co flexible para realizarse en etapas,
y requiere mas que ninguna otra,
una politica urbana y una politica
ferroviaria estables durante el lapso
muy prolongado de su ejecucion.

3. SOLUCION C: RECONSTRUC-
CION DE LAS VIAS FERREAS
A DIFERENTE NIVEL DEL
TERRENO NATURAL.

En qué consiste la

Solucién €:

La Solucién C consiste en recons-
truir las vias férreas en alto nivel,
mediante terraplenes o estructuras,
o en bajo nivel, en trinchera o en tu-
nel.

En prinicipio, esta solucién es ap-
ta para resolver casi totalmente el
problema en estudio. Sus principa-
les efectos son:

— Permite suprimir los pasos a
nivel y abrir la gran mayoria de las
calles que son interferidas por el fe-
rrocarril (pero no todas).

— Libera al ferrocarril de restric-
ciones en la frecuencia de sus trenes
debidas a la interferencia con el tran-
sito vial.

== Permite en alguna de sug va-
riantes técnicas la utilizacién de la
zona de via para otros usos: calles
y avenidas (en caso de ferrocarril en
tinel) u otros (ferrocarril en viaduc-
to).

Y presenta también inconvenien-
tes:

— Algunas de las variantes pue-
den resultar operativamente desven-
tajosas para el ferrocarril (tineles y
trincheras).

— Algunas de las variantes tienen
un efecto ambiental desfavorable (los
viaductos elevados).

— Construccién costosa o muy

3.1
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costosa, dificil de implementar gra-
dualmente.

— Su construcciéon afecta en ge-
neral a los servicios actuales del fe-
rrocarril durante los afios de las
obras. En algunos casos la Perturba-

cion puede ser muy seria.

— Inflexibilidad del programa de
inversiones ante restricciones finan-
cieras.

3.2. Antecedentes de la Solucion C:

Hay en la Capital Federal varios
ejemplos de la solucién C. Son ellos:

— El viaducto y terraplén con 4
vias del FC Roca entre el Km. 1 y
el Riachuelo, que se prolonga en la
provincia.

— Los viaductos del FE Mitre (4
vias) y FC San Martin (2 vias) des-
de las calles Salguero y Gallo res-
pectivamente, hasta el barrio de Pa-
lermo.

— La trinchera del FC Sarmiento
entre las calles Billinghurst y Ca-
ballito (4 vias).

— EIl tunel de acceso a la estacion
Plaza Miserere del FC Sarmiento (2
vias).

— El tunel de 1 via de acceso al
Puerto Madero del FC Sarmiento.

Estas obras costosisimas tuvieron
lugar en las primeras dos décadas
del siglo, cuando los ferrocarriles
britanicos disponian del poder mo-
nopdlico sobre el transporte, lo que
les permitié financiarlas con cargo
a la explotacién general de sus re-
des.

Después de la Primera Guerra
Mundial las condiciones cambiaron
y los ferrocarriles perdieron toda po-
sibilidad de embarcarse por si solos
en tales inversiones.

S6lo en 1948 se construyo el via-
ducto Avellaneda - Sarandi financia-
do por la Provincia de Buenos Aires,
y queddé en los papeles el viaducto
Palermo - La Paternal del FC San
Martin proyectado en la década de
1950.

3.3. Porqué la Solucién C es parcial:

Antes de examinar en detalle las
variantes de la Solucién C, convie-
ne tener claro que ella consiste en
elevar o deprimir las vias principa-
les, pero no las vias de playas o de
grandes estaciones de carga. En la
Figura 2 de la parte primera se mos-
tré la ubicacién actual de tales esta-
ciones. Si las mismas siguieran en
explotacién deberian conservar el ac-
ceso de los trenes de carga, lo que
impone que si la via principal esta

a distinto nivel, deba disponerse de
una via de enlace uno de cuyos ex-
tremos estard a nivel del terreno y
el otro al de la via principal.

En cualquier caso, d.cha via de en-

lace intersectara varias calles que, o
quedaran cortadas o deberan salvar
la via en cuestiobn con alguna obra
especial (*).

La longitud en que serian afecta-
das las calles dependerd de la dife-
rencia de cotas y de las rampas ad-
misibles.

El costo de los puentes o tiineles
viales adicionales para resolver esta
situacién, incrementa el costo de la
solucién C en sitios tales como Ca-
ballito (FC Sarmiento), Colegiales
(FC Mitre) 6 Palermo (FC 8an Mar-

tin), entre otros.

Ademas la Solucién C elimina la
restriccion que los pasos a nivel ge-
neran en la frecuencia de trenes den-
tro de la Capital Federal, pero esto
no tiene trascendencia practica algu-
na en tanto no se eliminen igualmen-
te los pasos a nivel en el resto de
las vias suburbanas.

3.4. Variante C-1: vias elevadas:

No hay sustanciales diferencias

entre la solucién en terraplén o con
cstructuras. La primera requiere ma-
yor espacio para los taludes, y pue-
de no ser posible en ciertos sitios.
En cuanto al costo, las soluciones
elevadas son posiblemente las maés
econOmicas.

La solucién con vias elevadas no
tendrd en general interferencias difi-
ciles con servicios subterrineos, pero
si puede tenerla con obras viales ele-
vadas preexistentes: el caso del
puente de la Av. San Martin sobre
el Ferrocarril homénimo; o el puen-
te de la autopista Perito Moreno so-
bre el FC Sarmiento (**).

La construcciéon de viaductos so-
bre las vias en servicio plantea difi-

cultades de consideracion, cuando la
zona de vias es angosta. La continua-
cién del servicio puede exigir despla-

(*) En rigor podrian concebirse solucio-
nes gque evitaran este problema pero
en base a maniobras en zig-zag u
otros artificios que las descartan
operativamente para traficos de sig.
nificacién.

(**) Al respecto, en el proyecto de las fu-
turas autopistas deberd examinarse
si hay posibilidad futura de vias fé-
rreas elevadas, a fin de proyectar el
cruce correspondiente, y evitar que
las autopistas sean obstaculos futu-
ros para una mejor solucién del tra.
zado ferroviario.



zar una o ambas vias provisoriamen-
te, y crcular a baja velocidad a lo
largo de los trabajos: ciertas opera-
ciones, obviamente, s6lo podrian ha-
cerse de noche. Todo lo cual incre-
menta notablemente el costo de esta
variante. Una posible solucién es re-
currir a expropiaciones cuando la
propiedad lindera no es muy valiosa
u ocupar con las vias provisorias las
calles paralelas contiguas cuando las

hay.

El aspecto ambiental es neczativo.
Las vias férreas elevadas son ruido-
sas y antiestéticas. Se trata de es-
tructuras necesariamente robustas ya
que circularan trenes de carga y lo-
comotoras diesel pesadas. Ademas, el
espacio inferior de los viaductos pue-
ser ser objeto de usos marginales
que deterioren la zona mas alin (ya
que no siempre se dardn condicio-
nes para procurar usos mejorativos,
como se pretende con las autopistas

AU-1 y AU-6).

Operativamente, la via elevada es
Opt'ma para el ferrocarril ya que no
I'mita sus medios tractivos (¥) ni la
jornada de su personal. La posibili-
dad (remota pero no nula) de acci-
dentes graves, que determinen la cai-
da de locomotoras o vagones, €s un
inconveniente implicito en estas so-
luciones, que deberia preverse si la
zona contigua tiene edificacién den-
sa. La variante C-1 resuelve los cru-
ces de calles como las otras varian-
tes de la solucion C. Pero o bien no
provee capacidad vial adicional (al
no haber espacio bajo los viaductos
o terraplenes) o bien lo hace en mi-
nima medida.

El uso de los espacios inferiores de
los viaductos para fines valiosos, es
problematico. No serd siempre facil
evitar que se transformen en basu-
rales, depdsitos de chatarra, ctc.

3.5. Variante C-2: vias en trinchera

La trinchera debe ser de una pro-
fundidad variable respecto del terre-
no natural, y estard limitada por ta-
ludes (si la zona de vias es amplia)
o por muros de contencion. Al costo
de la trinchera en si misma, debe
agregarse ¢l de los puentes para cl
paso de calles y avenidas.

La solucion en trinchera se ve obs-
taculizada en grado variable vpor la
existencia de servicios ptblicos sub-

(*) Salvo las rampas fuertes que limiten
el peso remolcado de los treres de
carga.

terrdneos: cloacales, pluviales y ca-
nerias de impulsion. En particular la
existencia de arroyos entubados
(Maldonado, Medrano, etc.) impide
el paso de las vias deprimidas. Igual-
mente supone otro inconveniente cl
drenaje de la propia trinchera.

La relocalizacion de los servicios
subterraneos ademas de su intrinse-
ca dificultad, se complica porgue a
veces no se conoce del todo bien su

real ubicacion, 10 qug (orna incierta
la presupuestacién, y amenaza con
toda clase de imprevistos la ejecu-
cién de las obras (*).

La construccién de la via en trin-
chera es quizas mas dificil de com-
patibilizar con el trinsito de trenes
durante la obra y su incidencia en
la explotacion es mas sensible. En
todo caso, las vias deberdn ser reu-
bicadas provisoriamente requiriéndo-
se en algunos casos expropiaciones
a ese fin.

El impacto ambiental es favorable.

Las vias deprim‘das no afectan vi-
suales ni crean espacios sombrios y
el nivel del ruido es atenuado salvo
para las propiedades contiguas, cu-
ya situacion en todo caso no desme-
joraria respecto de la actual.

La operatividad del ferrocarril so-
lo puede verse afectada por la accién
de vecinos que arrojen objetos o des-
perdicios a las vias, pero se trata de
un aspecto que puede ser controla-
do.

Favorece a la trinchera el hecho de
no restringir el empleo de medios de
traccion térmica (diesel, 6 vapor en
el pasado).

Ni se introducen condiciones am-
bientales adversas que den lugar a
limitar la jornada laboral del perso-
nal ferroviario.

La solucién para el cruce de las ca-
lles es similar a las otras variantes
de la solucion C, con la salvedad que
puede graduarse la inversion en los
puentes viales, construyéndolos de

acuerdo con 8u prioridad.

En cambio, no hay posibilidad de
empleo de las zonas de via ni para
calles ni para otros usos.

3.6. Variante C-3: vias en tunel

Es sin duda la solucién de mayor
costo, en particular atendiendo a que
el galibo del material ferroviario
convencional supera en altura y an-
cho al de las lineas metropolitanas

(*) Lo que sucedié efectivamente en el
tanel vial de Av. Libertador, debajo
de las vias del F. C. Bartolomé Mi
tre,

comunes. Los tlneles serdn enton-
ces de mayor costo (*).

El trazado en tunel permite en
principio salvar algunos obstaculos
subterraneos, como son los arroyos
entubados, a condicion de ser com-
patibles las pendientes resultantes
con la circulacion de distintos tipos
de tren.

La construccion del tinel afecta la
explotacion en modo variable, segin
él sea construido a cielo abierto o

“en mina”.

La solucion en tanel permite
sin embargo desplazar las vias per-
manentemente, llevandolas debajo de
una calle paralela o de propiedades
linderas, lo que en ciertos casos po-
dria ser menos molesto para la ex-
plotacién durante las obras.

El impacto ambiental externo es
minimo. Pero el efecto ambiental in-
terno es negativo, tanto para los pa-
sajeros como para el personal.

La explotaciéon econémica del fe-

rrocarril puede resentirse si el per-
sonal reclama por considerar insalu-
bre el trabajo en el tinel. Ademas el
intenso servicio suburbano en tunel
requiere traccién eléctrica, lo gque
obliga a electrificar la linea y reno-
var el material mévil (si no era ya
eléctrico) de los trenes suburbanos,
y a remolcar con una locomotora
eléctrica los trenes de carga e inter-
urbanos, con cambio de traccion al
final de la seccién eléctrica. El uso
de la Solucion C-3 en s6lo una parte
de la linea, obliga a la electrifica-
cion de toda la linea suburbana.

La solucion del cruce de calles es
similar a la de la Solucion C-1.

Queda libre la zona de via para
su empleo como calle o avenida, o
para cualquier otro uso, incluso la
construccion de edificios para vi-
vienda, comercio u oficinas.

3.7. Construccién en etapas y
flexibilidad del programa
de inversiones

La construccién de viaductos, tu-
neles o trincheras ferroviarias, apar-
te de ser la alternativa constructiva
de mayor costo, tiene poca flexibili-
dad.

En general, no resulta posible sub-
dividir un programa de este cardic-
ter en unidades pequeias, pudiendo
decirse que existiria un modulo con-
sistente en sectores de linea de 3 a
5 kilémetros de longitud.

Puede por lo tanto prepararse un

(*) Mas aln si se prevén futuras electri

ficaciones con catenaria y alta ten-
sion (2500 V.50 Hz).
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programa por tramos, en base a prio-
ridades, e irlo realizando en funcién
de las disponibilidades financieras
sobre uno de tales sectores, dejando
entretanto sin resolver las interfe-
rencias de los otros tramos de la red.

En esta solucién la unidad de in-
version es grande, y si bien resuelve
del todo los Prob]emas del respe(;t,j-

vo tramo, deja inalterados los res-
tantes.

Es ademds una solucién muy vul-
nerable a la falta de recursos y a la
discontinuidad de la politica en la
materia; si una obra se entorpece du-
rante afios por cualquier motivo,
afecta no s6lo al tramo en cuestion,
sino a toda la linea de la que él for-
ma parte.

Por lo tanto, una obra de esta na-
turaleza (Solucién C) sé6lo debe en-
cararse si se dispone con absoluta

certeza de los fondos para realizar-
la en el minimo tiempo (2 6 3 afios
a lo sumo, para 5 kilometros de li-
nea).

3.8. Conclusiones sobre
la Soluciéon C

La Solucién C resuelve la casi to-
talidad de las interferencias del tran-
sito urbano con el ferroviario, y lo
hace sin afectar negativamente a la
participacion del medio ferroviario
en el transporte urbano de personas.
Es una solucién acorde con las ten-
dencias modernas en la materia.

Permite ademdas el incremento de
la frecuencia de servicios ferrovia-
rios, pero condicionado a que las in-
terferencias sean también suprimidas
en el trecho de cada linea dentro del
Gran Buenos Aires, lo que posterga
en la practica la obtencion de tan
importante ventaja por un plazo in-
definido.

El aprovechamiento de la zona de

via es variable, segiin la solucién se
materialice con terraplenes, viaduc-
tos, trincheras o tuneles. Los incon-
venientes ambientales para la ciudad
disminuyen en el orden precitado de
variantes técnicas de la Solucion C,
pero en ese mismo orden aumentan
los costos operativos y constructivos
del ferrocarril.

En cualquiera de las variantes, se
producen importantes inconvenientes
al transito ferroviario durante las
obras; y esto exige que ellas se cum-
plan de acuerdo a programas ajus-
tados en el tiempo, con gran intensi-
dad de inversibn y poca o ninguna
flexibilidad ante retrasos por causas
técnicas o financieras. Las etapas de
un programa con la Solucién C abar-
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CUADRO 2-1
COMPARACION DE LAS VARIANTES DE LA SOLUCION C
CONSTRUCCION

ELEVADO EN TRINCHERA EN TUNEL

C-1 Cc2 C3
Costo de construccion Minimo Medio Maximo
Costo de operacion:
Traccion Sin restriccion Sin restriccion  Eléctrica
Personal Sin restricciéon Sin restriccion  Trabajo insalubre
Impacto ambiental Maximo Minimo Casi nulo
(ruidos. estéticos)
Interferencias con
servicios publicos
subterraneos Minimo Maximo Medio
Uso de la zona Locales de usos
de via diversos. Ninguno Calles o avenidas
Posibilidad de
escalonamiento
de las inversiones Media Maxima Minima
Eliminacién de los
cruces viales Casi total Casi total Casi total

Interferencia eon la
explotacién durante

Depende de la
las obras.

constructivos.

zona de via disponible y de los métodos

can de 3 a 5 km. de linea cada vez,
sin resultados positivos fuera del tra-
mo realizado.

El Cuadro 2-1 sintetiza la compa-
racion entre las variantes de la So-
lucién C.

4. SOLUCION D: CONSTRUIR
PASOS VIALES A DIFERENTE
NIVEL (PUENTES
Y/O TUNELES)

4.1. En qué consiste la Solucion D

Esta solucion consiste en abrir pa-
sos viales a diferente nivel de las vias
férreas, por encima o por debajo de
ellas. Las ventajas de tal solucién
son:

— Al suprimir los pasos a nivel,
permite aumentar la capacidad de
los cruces respecto de su situacion
actual.

— Permite abrir casi todas las ca-
lles independizando su circulacién de
la del ferrocarril.

— Libera al ferrocarril de restric-
ciones en la frecuencia de sus ftre-
nes.

Sus desventajas son:

—Afecta negativamente al medio
ambiente, cuando se trata de terra-
plenes o viaductos.

—Afecta la circulacién vial en las
zonas cercanas y contiguas.

— Restringe permanentemente la
capacidad vial de las calles en cues-
tiém, respecto de la que seria posible
dejandolas a nivel si el ferrocarril no
existiera.

Aunque planteada como solucién
de todos los cruces viales, es claro
que la D es una solucién flexible que
puede realizarse parcialmente.

4.2. Antecedentes de la Solucion D

En la Capital Federal existen unos
pocos casos que ejemplifican la So-
lucion D parcial. Algunos de los
principales son:

— El puente de la Av. San Martin
sobre las 4 vias del FC San Martin,
construido en 1925, fue costeado en
partes iguales por el Ferrocarril Bue-
nos Aires al Pacifico, la Cia. de Tran-
vias Anglo - Argentina y la Munici-
palidad de Buenos Aires.

— EI puente de la calle Ciudad de
la Paz, sobre las vias del FC Mitre.
Ex puente tranviario, fue reacondicio-
nado para el trdnsito automotor por
la Municipalidad al eliminarse los
tranvias en 1962.

— EI tinel de la Av. del Liberta-
dor en Belgrano, bajo vias del FC
Mitre construido en 1970.

— El puente de la Av. Juan B. Jus-
to, sobre el FC San Martin, que hoy
sirve exclusivamente al transito li-
viano, habilitado en 1969.

— Los puentes de las Avenidas Es-
calada y Fernandez de la Cruz en
Villa Soldati, sobre el FC Belgrano,
al urbanizarse la zona del ex bafado
de Flores.

Se trata por lo tanto de obras ais-
ladas entre si, tendientes a resolver
problemas de transito particulares. A
estas obras se suman otros pasos ba-



jo nivel construidos en sitios favora-
bles donde las vian van en terraplén
en las cercanias de terrenos bajos o
arroyos (F.C. Mitre en Av. de los In-
cas, Superi, Ruiz Huidobro, etc.).

Finalmente, en 1980 la Autopista
Perito Moreno ha agregado un cruce
aislado en alto nivel sobre vias del
F.C. Sarmiento en Villa Luro.

4.3. Variantes de la Solucion D:
puenies o tuneles

La aplicacion de una u otra va-
riante depende de los siguientes fac-
tores:

— En primer lugar, la cota de la
via respecto del terreno natural ca-
si siempre condiciona la solucion a
aplicar, ya que existen limites en las
pendientes de acceso al puente o tu-
nel, y generalmente se dispone de
reducido espacio para su desarrollo.
Asi, una via a 1 metro encima o por

debajo del terreno natural, casi siem-
pre determina que la solucién sea un
tunel o un puente, respectivamente.

— La existencia de interferencias
subterrdneas como grandes desagiies
pluviales o cloacales, dificulta y en-
carece la Solucién en tunel; tal el
caso de la Av. Coérdoba en el cruce
del FC San Martin (Arroyo Maldona-
do).

— El entorno urbanistico hace pre-
ferir en muchos casos una solucién
bajo nivel, por el reconocido efecto
negativo de los viaductos.

4.4. Ventajas y desventajas
de la Solucion D

La Solucion D permite abrir al
transito casi todas las calles, que-
dando excluidas aquellas cortadas
por playas o estaciones de cargas,
donde eventualmente seria posible
abrir s6lo algunas, con viaductos de
longitud considerable, muy costosos.

La Soluciéon D coincide con la C
en que suprime la limitacién a la
frecuencia de los trenes, pero esto
s6lo si también:

— Se construyen puentes o tine-
les en todos los actuales pasos a ni-
vel (Solucién D total) y

— Si el problema se resuelve tam-
bién en el Gran Buenos Aires.

Si la segunda condicién no ocurre
no seria posible tal incremento de
frecuencia.

Desde el punto de vista del tran-
sito vial, la Solucién D provee la so-
lucién mas pobre, respecto de las
Soluciones B y C, ya que los pasos
a diferente nivel tendrian en general
un ancho menor que el de la respec-
tiva calle; y porque existirdn fuertes

rampas de acceso, todo ello limita-
tivo de la capacidad.

Un aspecto comin a las dos va-
riantes de la Solucion D es que des-
de el punto de vista del trénsito, se
produce un punto critico alli donde
la rampa de acceso empalma con la
calzada existente. En ese punto se
separan los carriles principales que
pasan sobre o debajo de las vias, de
los carriles locales, destinados al ac-
ceso a la propiedad frentista. En es-
te punto de conflicto se genera una
reduccion de capacidad de la calza-
da de la calle o avenida, respecto de
la capacidad que habria de no exis-
tir el paso a diferente nivel y de no
existir tampoco las vias férreas. O
sea, el paso a diferente nivel es una
solucién mejor que la calle cortada
o que la barrera, pero no es lo ideal.

El impacto ambiental y urbanisti-
co en la zona contigua es en general

desfavorable.

Si la solucién es un viaducto, apa-
rece el problema de insercion de ta-
les estructuras en el medio de una
calle o avenida, que obstruye visua-
les, limita el sol a las propiedades y
destruye la privacidad de algunos
frentistas.

Un aspecto negativo insoslayable
es el destino del espacio inferior,
que se transforma en una tierra de
nadie, apta para deposito de desper-
dicios, autos abandonados o refugio
de mendigos. Los viaductos en zona
urbana, como el de Av. Juan B. Jus-
to, o el de acceso al Pte. Pueyrredon
en Avellaneda, son ejemplos conclu-
yentes.

Cabe empero reconocer que no
existid en el pasado una adecuada
sensibilidad al respecto, y este pro-
blema no fue ni siquiera abordado.
Por vez primera se lo encara en el
caso de las Autopistas 25 de Mayo y
Perito Moreno, experiencia intere-
sante que debera seguirse de cerca.

La Solucién D es la mejor para el
ferrocarril, ya que no interfiere su
operatividad ni le obliga a inversio-
nes adicionales. Y si lo afecta duran-
te las obras, lo hace en puntos aisla-
dos y por periodos méas cortos que
cuando se trata de reubicar sus pro-
pias vias.

En cambio la construcciéon del pa-
so afecta durante las obras al transi-
to de la calle o avenida de que se
trate, cuando ella ya disponia de pa-
so a nivel. En cruces muy importan-
tes, puede requerirse habilitar tran-
sitoriamente barreras en calles cerca-
nas, que a veces existian y fueron
clausuradas, o incluso la construc-

cion previa de un puente o tanel al-
ternativo cercano de bajo costo para
poder desviar el transito durante las
obras.

El costo de la solucion D es muy
importante, si se aspira a salvar to-
dos los cruces viales, pero se redu-
ce si el programa se restringe a solo
una parte de los cruces, asunto que
se tratara en el punto 5.4.

4.5. Construccion en etapas y
flexibilidad del pregrama
de inversiones
La Solucién D parece técnicamen-
te inferior a la C (y también a la So-
lucion B, si se restringe la aprecia-
cion al solo efecto sobre el transito
vial). Pero tiene como ventaja su
flexibilidad de realizacion en etapas
compatibles con casi cualquier flu-
jo de recursos.
Constructivamente cada cruce vial
en alto o bajo nivel es independiente

de los demaés, por lo que las obras
pueden realizarse con menor o0 ma-
yor intensidad, segun se disponga o
no de los fondos.

Por igual razén, pueden realizarse
simultineamente obras en cruces via-
les de diferentes ferrocarriles, redu-
ciendo asi la perturbaciéon al transi-
to de trenes a uno o dos cruces por
vez sobre cada linea. Adicionalmen-
te, es posible encarar prioritariamen-
te los pasos mas criticos y dejar pa-
ra mas adelante los otros.

Por ultimo, la existencia de recur-
sos muy variables para estas obras
no seria tan critica como en las otras
alternativas de solucién, donde una
interrupcion de una etapa dejaria
cortada o gravemente afectada toda
la linea férrea. En este caso, la fal-
ta de recursos dificilmente impedi-
ria finalizar una obra dada, vy a lo
sumo significaria una postergacion
pero sélo de ella. Por lo tanto la So-
lucién D resulta superior por su fle-
xibilidad.

5. COMPARACION DE

LAS ALTERNATIVAS

Luego de haber expuesto las alter-
nativas pasamos a una comparacion
de algunos aspectos importantes de
las mismas, desde un punto de vis-
ta exclusivamente conceptual o cua-
litativo. No se pretende una compa-
racion técnico - econdémica, porque
hacerlo seria de una complejidad ex-
cesiva. Se procura si aclarar aspectos
esenciales de las alternativas de imo-
do de tenerlos correctamente en
cuenta en una comparacion técnico-
econd6mica, si ella se considerara fi-
nalmente necesaria.

Los aspectos relevantes que mere-
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cen discutirse son:

— Las alternativas en relacién con
el transporte ferroviario de pasaje-
ros.

— El costo de las obras, la posibi-
lidad de realizarlas por etapas y la
flexibilidad del programa de inver-
siones. :

— La necesidad de eliminar to-
dos los pasos a nivel y de abrir al
transito todas las calles cortadas por
las vias férreas.

— La justificacion econémica del
programa de obras.

5.1. Las alternativas en relacion al
transporte ferroviario de
pasajeros

Las soluciones A y B implican su-
primir los servicios de trenes subur-

banos dentro de la Capital Federal,
alejando las estaciones terminales a
unos 12 a 15 Kms. del microcentro.
Hacerlo significa afectar drastica-
mente la utilidad del transporte fe-
rroviario, reduciéndolo o eliminando-
lo como medio eficaz de transporte
entre el centro y los suburbios. Para
mantener o mejorar el nivel de ser-
vicio de que disponen los usuarios
del ferrocarril se deben brindar me-
dios alternativos, y a tal fin se ha
propuesto la prolongaciéon de las li-
neas del subterrdneo o la construc-
cién de otras nuevas.

La propuesta de sustituir los ferro-
carriles mediante los subterraneos,
a pesar de estar ampliamente difun-
dida en la opinién publica y de go-
zar de cierto consenso, carece hasta
ahora de analisis técnicos que la jus-
tifiquen, razén por la cual la discu-
tiremos a continuacién con algin de-
talle.

5.1.1. Rol del Ferrocarril en el
transporte regional

Buenos Aires tiene, como casi to-
das las muy grandes ciudades del
mundo, una extensa red de ferroca-
rriles suburbanos (680 Km. de lineas,
244 estaciones), sobre las cuales se
transportan en promedio 380 millo-
nes de pasajeros/afio. La distancia
media de los viajes es del orden de
18 Km.

El trafico ferroviario creci6 para-
lelamente al desarrollo urbano de la
Regiébn Metropolitana, al cual sus
lineas y ramales sirvieron de ejes de
crecimiento. Pero este trafico ha ido
cambiando de carécter, con el paso
del tiempo. Hace medio siglo, el fe-
rrocarril era usado en buena medi-
da para los viajes de corta distancia,
incluso dentro de la ciudad, entre las
estaciones de los barrios y las ter-
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minales ubicadas més cerca del cen-
tro tradicional. En este transporte
los ferrocarriles competian con las
lineas de tranvias y posteriormente
con las de colectivo u 6mnibus.

El transcurrir del tiempo trajo con-
sigo dos hechos que alteraron com-
pletamente el panorama del tréfico
ferroviario.

— Dentro de la Capital Federal, el
crecimiento de la red de servicios
de autotransporte, més conveniente
para los viajes cortos, sustrajo al
ferrocarril casi todo el trafico desde
los barrios hacia el Centro.

— Fuera de la Capital, la expan-
sibn suburbana de post-guerra, de-
rivo hacia los ferrocarriles crecien-
tes volimenes de pasajeros.

Los ferrocarriles, envejecidos y su-

midos en dificultades econémicas, no
pudieron ampliar sus servicios para
los nuevos traficos, y mantener al
mismo tiempo el viejo trafico de cor-
ta distancia, y terminaron concen-
trando sus servicios en los viajes mas
largos.

La mutacién de los servicios ha
ocurrido en general en todas las li-
neas, desplazdndose progresivamen-
te mayor cantidad de trenes hacia
terminales operativas mas distantes.

Analizando las tendencias mas re-
cientes de la evoluciébn demografica
de la Region Metropolitana, que sur-
gen de comparar las cifras de 1970
y 1980, se observa que para la Re-
gion la poblacion total fue:

1970 9.294.862
1980 10.874.838 (provisorio)

Aumento 1.579.976
Si se ordenan los partidos por or-
den decreciente del indice:
Poblacién 1980
| i —

Poblacién 1970

se comprueba que los diez prime-
ros lugares corresponden a los de
Escobar, Pilar, General Sarmiento,
Moreno, Merlo, La Matanza, Este-
ban Echeverria, San Vicente, Floren-
cio Varela y Berazategui, cuyas 4reas
se destacan en la Figura 2-2 y cuyo
crecimiento super6 el 40 9% en el
decenio.

Si en vez de ordenar por aquel
indice se lo hace por la diferencia:
A = Poblacion 1980 - Poblacién
1970:

Se comprueba que los once parti-
dos que més contribuyeron al creci-
miento total (un 789%) son: Tigre,
General Sarmiento, Moreno, Merlo,
Morén, La Matanza (*), Esteban E-
cheverria, Lomas de Zamora, Almi-

rante Brown, Quilmes y Florencio
Varela, que se muestran en la Figu-
ra 2-3.

Se concluye que el mayor creci-
miento, tanto absoluto como relati-
vo, ocurrié entre 1970 y 1980 en un
drea que forma una suerte de anillo
(mas propiamente una corona) dis-
tante en promedio 30 km. de la Pla-
za de Mayo.

Este hecho demografico va unido
a otro de no menor significacién; la
Capital Federal ha mantenido su po-
blacién entre 1970 y 1980, la que ca-
si no ha variado desde 1947, pero ello
ocurrio a la vez que algunas 4reas
de la Capital aumentaban su pobla-
cion (Belgrano, Palermo, Flores, Ca-
ballito) y otras areas la disminuian.
(El centro y los barrios del Sur).

Esto refleja el hecho que crecien-
tes sectores de la Capital Federal se
aplican a usos no residenciales: ofi-
cinas, comercio, industria y servicios
en general, demostrando que la can-
tidad de puestos de empleo dentro
de la Capital Federal tenderia a cre-
cer.

Los traslados cotidianos de una
poblacién siempre creciente sobre
distancias también crecientes, requie-
re medios modernos de movilizacion,
categoria en la que se incluye tanto
a las autopistas como a los ferroca-
rriles suburbanos, segin se trate de
movilizacién por transporte privado
individual o transporte publico co-
lectivo.

La adaptacion del Ferrocarril a es-
te tipo de transporte se debe antes
que a virtudes técnicas intrinsecas
del medio, al hecho que sus lineas
penetran casi hasta el corazén del
Area Central y a que el grueso de
la poblacién se radica alrededor de
los centros suburbanos histéricamen-
te formados en correspondencia con
las estaciones del ferrocarril.

5.1.2. El subterrineo como sustituto
del ferrocarril

El difundido concepto de que las
vias férreas suprimidas de la Capi-
tal podrian sustituirse con la amplia-
cion de la red de subterrdneos, se
generaliz6 hace casi medio siglo,
cuando la red de subterrdneos tuvo
un gran impulso (las lineas B, C y

(*) La aparicién de La Matanza en am-
bos grupos se debe a la conforma-
cion alargada de este Partido, que
es el (nico que limita por un lado
con la Capital Federal, y por el otro
lado con &4raes totalmente rurales.
Es natural suponer que las cifras
detalladas del afio 1980 indicaran que
el mayor crecimiento del Partido ocu-
rrié al oeste del Camino de Cintura.



CUADRO 2-2

DIFERENCIAS ENTRE FERROCARRIL METROPOLITANO

Ambito natural

Extension de sus lineas
desde el Centro
Distancia promedio
entre estaciones
Aceleracion

Velocidad méaxima
Velocidad comercial
Asientos

Tarifa

Capacidad de trenes
Intervalo normal
Intervalo minimo
Frenado regenerativo
Coches de dos pisos

D se construyeron entre 1928 y 1938),
y cuando a la vez los ferrocarriles
efectuaban un considerable trans-
porte desde los barrios hacia el Cen-
tro, antes del explosivo crecimiento
de los partidos suburbanos, ocurri-
do entre 1940 y 1950.

La situaciéon actual es distinta. El
trafico suburbano ha crecido y los
ferrocarriles han perdido su partici-
pacién en el mismo, debido a su en-
vejecimiento fisico y tecnolégico.
Ademas los ferrocarriles s6lo (rans-
portan entre estaciones de la Capi-
tal un porcentaje minimo de su tra-
fico total (menos del 10 %); las es-
taciones situadas en la Capital Fede-
ral sirven en forma predominante
a los viajes entre ésta y el suburba-
no, y s6lo en parte menor al trafico
hacia el Centro (*).

El crecimiento poblacional del sub-
urbano, localizado hoy a 30 Km. de
Plaza de Mayo, y la expansion de
los usos del suelo no residenciales
en la Capital significa que esta ten-
dencia se mantendrd en el futuro.

Se requieren entonces medios de
transporte de alta capacidad, y con
una velocidad comercial elevada,
compatible con las distancias a re-
correr y los limites aceptables del
tiempo de viaje total. Es aqui donde
surgen las diferencias entre el ‘fe-
rrocarril suburbano” y el “ferroca-
rril metropolitano” (nuestro subte-
rraneo). El primero tiene caracter re-
gional mientras que el segundo ca-

(*) El trafico hacia el centro es el 9,7
% en Flores; el 24.3 9 en Liniers;
el 1 % en Palermo; el 2 9, en Cha-
carita; el 46,3 9, en Villa Devoto.

Y SUBURBANO

FERROCARRIL METROPOLITANO
(Subterraneo)

La Ciudad

5 Km - 10 Km

500 - 800 metros
1,1 - 1,3 m/s2

70 - 90 Km/h

25 - 35 Km/h

20 - 25 9, pasajeros senta-
dos en hora pico
uniforme

800 - 1000 pasajeros
2 - 4 minutos

100 segundos
Aplicable
Inaplicable

racter urbano. El Cuadro 2-2 adjun-
to ilustra las diferencias entre am-
bos medios, a través de los valores
que asumen sus parametros técni-
cos.

Mientras el ferrocarril suburbano
conduce pasajeros entre los suburbios
y la ciudad, el “subterridneo” lo hace
dentro de la ciudad, entre sus barrios
y el centro, actuando de distribuidor
de los viajes que llegan desde el sub-
urbano por 6mnibus o ferrocarril.

La mayor velocidad comercial re-
querida para el ferrocarril suburbano
condiciona sus parametros técnicos,
en particular la distancia entre es-
taciones que debe ser elevada; en el
“subterrdneo” que debe mover pasa-
jeros en las areas de mayor densi-
dad residencial u ocupacional, es en
cambio necesaria una Optima acce-
sibilidad del pasajero, lo que lleva a
reducir la distancia interestacién y
como consecuencia una menor velo-
cidad comercial.

Se comprende por lo tanto que si
se pretende cortar los ferrocarriles
suburbanos en el limite de la Capi-
tal y sustituirlos con nuevas lineas
del subte o prolongacién de las exis-
tentes, se deberd optar entre dos si-
tuaciones:

— Conservar una distancia media
entre paradas no mayor de 800 m.
(1000 m. como maximo) con baja
velocidad comercial y consiguiente
mayor tiempo de viaje para los usua-
rios del suburbano.

— O mantener una distancia entre
estaciones mayor, entre 1000 m vy
2000 m quitando al subterraneo lo
esencial que es su accesibilidad.

FEROCARRIL
SUBURBANO

La Region Metropolitana

30 Km - 60 Km

1500 - 3000 metros

0,8 - 1,0 m/s2
100 - 120 Km/h
40 - 60 Km/h

40 - 60 9 pasajeros sentados
en la hora pico

diferenciada

1200 - 2000 pasajeros

5 - 10 minutos

180 segundos

Poco aplicable

Aplicable

La distancia interestacion determi-
na con la modalidad del trifico las
principales caracteristicas del mate-
rial rodante: aceleracién, velocidad
maxima, cantidad de asientos, dis-
posiciébn de puertas, frenado rege-
nerativo, etc., y un material rodante
optimo adaptado a una funcién no
lo estara para la otra. En particular,
se resentird la velocidad comercial
de penetracién al area central.

Se plantea también el interrogante
de si las lineas de subte proyectadas
tendrian la capacidad para absorber
el trafico de las lineas férreas a eli-
minar. El tema es complejo ya que
al prolongarse tales lineas de subte
hasta el limite de la Capital, ellas
aumentaran su propio trafico, atn
sin considerar al proveniente del fe-
rrocarril. Ahora bien, el agregado del
trafico actual del ferrocarril posible-
mente no llegaria a saturar a las li-
neas de subte, siempre y cuando
ellas incrementen sustancialmente su
presente capacidad, con trenes mas
largos y mas frecuentes. Es posible
sin embargo que en algin caso (po-
siblemente en el FC Sarmiento) la
linea de subte paralela resultara sa-
por el trafico suburbano.

En este caso debe optarse por la
solucién de Nueva York donde mu-
chas lineas son de 4 vias, y que per-
miten correr trenes “locales” y “ex-
presos’, o también construir otra
linca paralcla. Esto no merece obje-
ciones, salvo notar que significa du-
plicar el costo del subterraneo, (y
por otra parte resulta equivalente
a la solucion C desarrollada en la
Seccién 3. (Continia en pag. 30).
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

MAYO 1982

El Ministro Martini hizo Anuncios Relacignados

con Vialidad Nacional

El ministro de Obras y Servicios Piiblicos, ingenie-
ro Sergio Martini asistié como invitado de honor al pri-
mer almuerzo mensual del afio que organizé la Cama-
ra Argentina de la Construccién y que se realiz6 el 23
de marzo pasado en los salones de dicha entidad.

En la eportunidad, y luego de la presentacion de!
titular del MOSP que hizo el presidente de la C.A.C,,
ingeniero Antonio R. Lanusse, expuso el ministro Mar-
tini sobre temas relacionados con las politicas y accio-
nes de los organismos y empresas del area a su cargo,

todas por cierto de gran envergadura y significacion en
el desarrollo del pais, ya que, en ese sector se encuen-
tran las obras piblicas, los servicios piblicos v la ener-
gia.

Por estar directamente vinculada con la actividad
cue desarrolla nuestra entidad, transcribimos a conti-
nuacion la parte de la disertacion del ingeniero Marti-
ni, relacionada con Vialidad Nacional v con otros te-
mas ubicados en la 6rbita de la Secretaria de Obras Pu-
blicas.

Vialidad Nacional

En cuanto a la actual administra-
cién de la Direccién Nacional de Via-
lidad, el ministro dijo que se encuen-
tra abocada al estudio y solucién de
diversos problemas dentro de los
cuales y en primer término se halla
“el nuevo método de adjudicacién de
ofertas con el objeto de contratar las
obras a valores reales”.

Pago automatico de certificados

“Ademas, se procura implementar
el sistema de pago automatico de los
certificados a través del Banco de la
Nacién Argentina, el dia 15 del mes
siguiente a la ejecuciéon de los traba-
jos”.

“Por un lado, a través del nuevo
sistema de adjudicaci6n, se elevaran
los precios de las ofertas a niveles
razonables, ya que, con los niveles
actuales lo tnico que se contratan
son futuros juicios y rescisiones que
producen un encarecimiento en la in-
version, al tener que llamar nueva-
mente a licitacion’’.

“Por otro lado, este aumento se
verd compensado con la deflacién
que se producird en el monto de las
ofertas al tener costos financieros
cero. al implementar el sistema de
pago inmediato de los certificados.
Es decir, que con los mismos mon-
tos de inversién se podran ejecutar
las mismas obras por contratos a
precios l6gicos y razonables, lo que
nos garantizard la correcta termina-
cion de la obra y la adecuada evolu-
ciébn empresarial del contratista”.
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La inclusion del LV.A.

El ingeniero Martini, también dijo
gque “va se estdn implementando me-
didas con la Direccion General Im-
positiva a efectos de que el contra-
tista no incluya el I.V.A. en sus ofer-
tas, lo que traera aparejado la segu-
ridad en la recaudacion, pues la Di-
reccion Nacional de Vialidad actua-
ra como agente de retencion, y por
otro lado la disminucién para el ofe-
rente de los costos que significa la
propia tramitacion del pago del im-
puesto”.

Pliegos - Llave en mano

Agreg6é el ministro que ‘“se estd
instrumentando una revision total de
los pliegos, con el objeto de que Via-
lidad Nacional compre el camino
«llave en mano»”.

“Se ampliardn los plazos para el
estudio de las ofertas con el objeto
de que el contratista realice o efec-
tie un concienzudo estudio de la
oferta, es decir real ingenieria vial,
tiempo en el cual podrd proponer to-
das las modificaciones y considera-
ciones, tanto con respecto al pliego
como con respecto al proyecto’.

“De ahi en mas, el hecho de pre-
sentarse a la licitacién significara
aceptaci6n total del pliego y del pro-
yecto, no dando lugar a las modifi-
caciones y adicionales que, en algu-
nos casos, han llegado a modificar
totalmente la obra original”.

“Por otro lado, atendiendo a la ac-
tual situacién del mercado y de la
industria, intentaremos al consorcia-
miento de las empresas logrando, a
través de normas especificas como
por ejemplo, haber ejecutado ante-
riormente un determinado porcenta-
je de obras similares y disponiendo,
en el momento de la oferta, de otro
porcentaje importante de los equipos
para realizar el trabajo’’.

Provincializacién, privatizacion,
concesion

En el orden interno, el ministro
Martini dijo que “estamos provincia-
lizando o privatizando los puentes
General Belgrano (Chaco - Corrien-
tes), Zarate - Brazo Largo y el tinel
del Cristo Redentor (Argentina - Chi-
le), eliminando, asimismo, todo tipo
de trabajo por administracién con el
objeto de contratarlo con terceros”.

“Ademés, estamos estudiando la
posibilidad de realizar el manteni-
miento y mejoramiento de caminos
por el método de concesién de obra
ptblica, ya que podria ser muy ren-
table en algunas rutas troncales del
pais”.

Ley de Obras Publicas - Registro de
Constructores - Ajustes de precios

Al referirse a otros temas de la
Secretaria de Obras Piblicas, el in-
geniero Martini, expres6: “Al iniciar
mi gestién, el Comité Ejecutivo de la
Camara Argentina de la Construc-



cion me interes6 en tres asuntos: uno,
el dictado de una nueva Ley de Obras
Publicas; otro, una mejor solucién
para el funcionamiento y la estruc-
tura del Registro de Constructores
de Obras Publicas; y el tercero, una
medida tendiente a reconocer algu-

nos rubros mas en los ajustes de pre-
cios para mejorar la situacion de las
empresas”.

“Con respecto a la ley, esta Ca-
mara conoce las actuaciones cumpli-
das por la Secretaria de Obras Pu-
blicas y agradezco las agiles y fun-
dadas respuestas de esta institucion
a las consultas que le formuléra-

”

mos .

“El estado actual de avance del
asunto, hace prever un acuerdo am-
plio y muy crecano con los criterios
de los ministros provinciales y aguar-
do poder propiciar préximamente
ante el Poder Ejecutivo Nacional un
documento moderno e idéneo para
que la legislacion respectiva se vea
renovada con beneficio general”.

“En lo que se refiere al sistema pa-
ra medir la verdadera capacidad de
ejecucion de las empresas, también
los progresos son muy claros y se-
ra para el Ministerio una satisfac-
cion haber podido unificar tantos or-
ganismos dispersos que hacen lo
mismo, dando lugar a la creacién de
un sistema unico y seguro, para el
cual estd propuesta la denominacién
de “Registro Federal de Construc-
tores de Obras Publicas”.

“En cuanto al tercer asunto, ad-
mitirdn ustedes que no es una cues-
tion sencilla decidir en algo de esta
naturaleza, en la que estdn compro-
metidas diversas jurisdicciones para
las cuales la medida que pudiere de-
cidirse en nuestro ambito, puede re-
sultar muy gravitante”.

“Sin embargo, tanto en este asun-
to como en cualquier otro, nos guia-
r4 siempre un acendrado espiritu de
justicia, procurando que nuestras de-
cisiones concedan a cada uno lo que
realmente le corresponde. Dificil ta-
rea, por cierto, cuando la suma de
bienes que se administran, producto
del laborioso esfuerzo de toda la co-
munidad, es siempre escasa en re-
lacion con las demandas de los dis-
tintos grupos que, como es légico,
pujan en la busqueda, cada uno, de
sus propias reivindicaciones, mas de
una vez contrapuestas entre ellas y
muchas vcees, también muy legiti-
mas”’.

Trece ofertas en la Licitacion de un tramo

del Camino de las Altas Cumbres

Trece ofertas empresarias se pre-
sentaron en la licitacion para cons-
truir el tramo Las Pampillas - Puesto
de Pedernera, del camino Cérdoba-
Cuyo (también denominado de las
Altas Cumbres), cuya apretura tuvo
lugar el 18 de febrero pasado, en un
acto presidido por el secretario de
Obras Publicas de la Naci6n, inge-
niero Enrique A. Finocchietti y ¢l
gobernador de Cordoba, doctor Ru-
bén Pellanda.

En el acto, cumplido en la sede de
la Direccién Provincial de Vialidad,
el gobernador Pellanda se refiri6 a la
importancia de la obra, destacando
las caracteristicas integradoras del
nuevo camino, no s6lo a nivel pro-

vincial, sino también interprovincial
y aln internacional, ya que permiti-
ra una nueva vinculacién directa por
carretera entre los océanos Atlantico
y Pacifico.

Por su parte, el ingeniero Fino-
cchietti subrayé que el acto implica-
ba la continuidad de una obra signi-
ficativa ya que, con la ejecucién del
tramo licitado de 8,5 kilémetros de
extension, podradn habilitarse mas
de 20 kilémetros de la nueva ruta.
“Ademas —agreg6— la licitacién se-
nala la continuidad de la politica
vial y el cumplimiento de compro-
misos contraidos oportunamente”. El
secretario de Obras Publicas puso de
relieve ademas que la recepcion de

propuestas en la ciudad de Cordoba
y en la sede de la Direccién Provin-
cial de Vialidad, mostraba la apertu-
ra de la Nacion hacia el fortaleci-
miento de las instituciones provin-
ciales, ya que la obra se sustentara
totalmente con fondos nacionales,
provenientes en un 509 de la Di-
reccion Nacional de Vialidad y la
mitad restante del Fondo de Desa-
rrollo Regional del Ministerio del In-
terior.

Por otra parte, el ingeniero Fino-
cchietti anuncié que el Camino de
las Altas Cumbres podrd ser com-
pletamente habilitado dentro del afio
1986, ya que contintan los procesos

adecuados para concretar otros tra-
mos pendientes.

El presupuesto oficial del tramo
licitado hoy asciende a 132.532,8 mi-
llones de pesos. La obra tiene una
longitud de 8.586,61 metros y com-
prende, entre otros trabajos, el mo-
vimiento de rocas en un volumen de
2.500.000 metros cubicos de excava-
cién y la construccion de 1.500.000
metros cubicos de pedraplenes con
compactacion especial.

Las 13 propuestas presentadas, que
incluyen a 16 empresas constructo-
ras, fueron las siguientes:

1) Luis Losi S.A.: $ 169.741 millo-
nes 815.840.

2) Vicente Robles S. A. Minera
Constructora: $§ 171.987.992.770.

3) DYCASA: $ 176.195.325.380.

4) CONEVIAL S.A.CICLF. - Ba-
bic S.A.C.I.: $ 183.053.352.715.

5) DECAVIAL S.A.: $ 187.924 mi-
llones 286.700.

6) Alejandro Héctor Giorgetti: $
206.112.334.506.

7) Nazar y Cia S.A.: § 215.489 mi-
llones 042.587.

8) ECOFISA - Calix SA.CIF.C. y
Asoc.: $ 220.763.300.000.

9) José Cartellone Const. Civ. -
ARVIAL S.A.: $ 245.556.700.000.

10) Induvial S.A.: § 249.744 millo-
nes 031.694.

11) Benito Roggio e Hijos S.A.: $
249.886.908.900.

12) Techint S.A. $ 289.011.743.160.

13) Gardebled Hnos. S.A. $ 289.903
millones 818.876.
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(Viene de pag. 27)
5.1.3. Tendencias modernas:

En todas las ciudades muy gran-
des poseedoras de una vasta red fé-
rrea suburbana, como Buenos Aires,
se tiende actualmente a conservar
y mejorar estas redes manteniendo
sus estaciones centrales y lineas de
penetracion (es claro que en los pai-
ses de desarrollo mas antiguo, ha-
ce mucho que tales lineas estan li-
bres de pasos a nivel) y no hay ejem-
plos recientes de levantamiento ge-
neralizado de vias férreas. La ten-
dencia es actualmente mejorar y ex-
pandir los servicios suburbanos, fi-
nanciando tales operaciones con
fondos especificos externos a la ad-
ministracién ferroviaria.

Un camino parecido se seguird en
nuestro pais, con el proceso de crea-
cion del ente de “Ferrocarriles Me-
tropolitanos” (que mejor deberia lla-
marse “Ferrocarril Metropolitano Re-

gional”), que agruparia todas las li-
neas suburbanas independizadas del
resto del sistema ferroviario nacio-
nal al menos en los aspectos legales
y financieros (*).

También se han creado sistemas
ferroviarios suburbanos conocidos
como “metropolitanos regionales” cu-
yo ejemplo méas conocido es la RER
de Paris. Esta se basa en lineas to-
talmente nuevas que cruzan la re-
gién parisina pasando por la vieja
ciudad, que se integrarin gradual-
mente con algunas lineas suburbanas
de los Ferrocarriles Franceses.

5.1.4. Perspectivas de modernizacion
de los ferrocarriles suburbanos

Cabe finalmente senalar que el
descrédito de los ferrocarrilse subur-
banos en nuestro medio obedece al
envejecimiento y deficiencia de sus
instalaciones y equipos que impide
una explotacién confiable.

Cabe sin embargo notar también
que la situacion es considerada muy
aceptable por los usuarios de las
lineas Mitre (al Tigre) y Urquiza que
son las que disponen del equipo mas
moderno; pero que es pésima en las
lineas con traccién diesel sometidas
a crénicos problemas tractivos.

(*) Este proyecto ha tenido vaivenes. Por
el momento en Ferrocarriles Argen.
tinos se ha creado una Gerencia de
Lineas Metropolitanas.
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La velocidad comercial de los fe-
rrocarriles suburbanos oscila entre
30 Km/h y 40 Km/h segin las li-
neas; muy por debajo de las posibi-
lidades técnicas modernas.

La electrificacion del F. C. Roca
daré la pauta del nivel que podra al-
canzar todo el sistema suburbano.
Su velocidad comercial se elevara de
34 Km/h a 55 Km/h. Estudios efec-
tuados en relacién con la ampliacion
de la red de subterridneos, demues-
tran que en estas condiciones, el
F. C. Roca incrementaria su tréfico
actual en un 1809% (o sea que casi se
triplicaria). Los mismos estudios pre-
dicen que si el resto de las lineas sub-
urbanas fuera mejorado (aunque no
todas a tan elevado estandar como
el F. C. Roca) el triafico suburbano
de los ferrocarriles se duplicaria.

5.1.5. Conclusion respecto de las
soluciones A y B

Se concluye de lo precedente que
la eliminacion o reducciéon de los ser-
vicios suburbanos no guarda relacién
ni con las tendencias universales en
la materia ni con la realidad demo-
grifica de la Regién Metropolitana
de Buenos Aires.

La directa sustitucion de los ferro-
carriles por los subterraneos merece
serias objeciones técnicas, y su ele-
vado costo ademas equivale al de po-
ner a distinto nivel las vias férreas
en la solucién C.

Respecto de la solucién A, ella tie-
ne sobre el trafico ferroviario sub-
urbano el mismo efecto negativo que
la Solucién B, sin por otra parte pro-
ducir la totalidad de sus ventajas.

Es una solucion hibrida que no serd
analizada en mayor detalle.

5.2. Costo y flexibilidad del
pregrama de obras

El problema del costo de cualquier
plan de eliminacién de interferencias
ferroviarias estd vinculado al de su
realizacion en etapas y a la posibili-
dad de una programacion flexible de
las obras ante variaciones o restric-
ciones de los recursos afectados. (Lo
que en nuestro pais no puede dejar
de tenerse en cuenta).

En lo que sigue nos concentrare-
mos en las alternativas B, C y D. Se
advierte que mientras la Solucién B
en una linea es total (ya que supri-
me de una vez todas las interferen-
cias), las soluciones C y D pueden

ser parciales, con realizaciones es-
calonadas segin un orden de priori-
dad. Pero en este sentido, la solucién

C es menos flexible, ya que un tra-
mo ferroviario no puede ser subdivi-
dido en cualquier nimero de peque-
fas secciones para su puesta en via-
ducto, trinchera o tiinel; existe una
longitud minima de linea que justi-
fica esa solucion, y ello depende de
multiples factores. La solucién D, en
cambio, es perfectamente flexible
porque pueden realizarse sobre cada
linea los puentes o tiineles viales mas
prioritarios, sin limitacion de nuame-
ro.

Resumiendo, la tnica flexibilidad
en la solucion B es escalonando las
diferentes lineas férreas; en la solu-
cion C escalonando tramos de una
misma o de diferentes lineas; y en
la soluciéon D escalonando cada obra
vial en particular, en cualquier pun-
to de cualquiera de las lineas.

La flexibilidad del programa de
obras es una ventaja o desventaja
de cada solucién, atendiendo a los
criterios econémico - financiero, ope-
rativo ferroviario y del transito au-
tomotor.

Desde el punto de vista economi-
co - financiero, un programa costo-
so y complejo como la soluciébn B
para una linea, sé6lo brinda sus bene-
ficios una vez completa la inversion
con la ruebicacién de las instalacio-
nes desplazadas y con la provision
de la capacidad de transporte susti-
tutiva. Cualquier restriccién presu-
puestaria que demore dichas obras,
impediria entretanto gozar de los be-
neficios del proyecto.

Una eliminacién precaria de una
linea férrea, sin haber iniciado o
completado aquellas obras, podria
significar el indefinido diferimiento
de las mismas, con desbeneficios pa-
ra la comunidad que anularian los
beneficios que se pretende lograr.

La solucion B serd en general muy
costosa, y sus beneficios sélo se al-
canzan con su total realizacion.

La Solucién C, si bien mas flexi-
ble, es muy vulnerable. Durante las
obras la explotacién ferroviaria se
resentira: los trenes circulardn a me-
nor velocidad o con menos frecuen-
cia: puede haber tramos temporaria-
mente inhabilitados, etc. Si cualquier
problema en los recursos afecta a
las obras, el perjuicio que sufre la



comunidad aumenta en proporcién a
la extension de los plazos. También
se resentird la economia de la ope-
racion ferroviaria.

La Solucion D es totalmene fle-
xible. Cada obra es s6lo una pequeia
parte casi independiente del progra-
ma total. Una limitacién de recursos
puede afectar a alguna obra, pero no
a todas a la vez. Habiendo varias
en curso simultdneo, sera posible
reasignar prioridades y volcar los re-
cursos escasos a las mas urgentes.
El monto individual de una obra no
seria tan grande para que su poster-
gacién pudiera dilatarse indefinida-
mente.

Desde el punto de vista operativo,
las obras a realizar en la Solucién D
no deberian concentrarse en una Sso-
la linea por vez, sino distribuirse en-
tre todas ellas.

De este modo, se afectaria lo me-
nos posible a cada linea ferroviaria
individual, y cualquier retraso seria
una perturbacién localizada y tolera-
ble para la linea afectada.

Esta condiciéon no seria una traba
al desarrollo de un plan de obras, ya
que habiendo ocho lineas férreas su-

perficiales seria pogible tener hasta
ocho obras simultidneas adecuada-
mente distribuidas en la ciudad.

Y desde el punto de vista del tran-
sito ésta seria la programacioén ideal,
pues iria disminuyendo la restriccion
que produce a los flujos cada linea
ferroviaria, en forma homogénea. O
sea, que probablemente se logren ma-
yores beneficios en menor tiempo si
se distribuyen las obras sobre todas
las lineas, que si se las encara en
principio sobre una sola de ellas.

5.3. Discusion de la necesidad de
eliminar la totalidad de
las interferencias

La solucién B permite en principio
eliminar todos los pasos a nivel y
abrir todas las calles cortadas por
el ferrocarril. La solucion C permite
lo mismo en la mayoria de los casos,
pero no en correspondencia con las
estaciones y playas, donde requiere
el complemento de la solucién D. La
solucion D, a condicién de ejecutar-
se sobre todos los cruces viales, eli-
mina también todas las interferencias
a excepcion de las playas y estacio-
nes (aunque puede hacerlo también
pero a elevado costo).

La solucién B es total en esencia;
las soluciones C y D pueden ser to-
tales o parciales. Pero la solucion C
si bien parcial por abarcar s6lo un
tramo de una linea, es en general so-
lucién total en ese tramo. Un viaduec-
to o un tanel permiten abrir todas las
calles (salvo playas y estaciones); la
trinchera por su parte admite cierto
grado de flexibilidad respecto de los
puentes que la cruzan.

La solucion D, aunque puede ser

total, es en esencia de tipo parcial,
como se vera en 5.4.

La apertura al transito automotor
de todas las calles (o casi todas) es
la solucién que hace minimos los cos-
tos y tiempos de viaje, y desde el
punto de vista del transito pasante
es la Optima. Aunque debe recono-
cerse que tiene algunos aspectos ne-
gativos, como el de afectar a los ve-
cinos de las calles hoy cortadas, que
por esa causa gozan hoy de una tran-
quilidad y privacidad que muchos
aprecian.

Desde el punto de vista de la capa-
cidad circulatoria, la apertura de to-
das las calles no es una necesidad,

ealvo en algunas zonas muy locali-
zadas en la ciudad donde la conges-
tién de los pasos a nivel o a diferente
nivel es notoria.

El aspecto estrictamente econémi-
co se discute en 5.4 para las solucio-
nes C y D. Vale aqui decir que desde
tal punto de vista, es posible que la
soluciéon D total no encuentre justifi-
cacién. Recordando que hay en la Ca-
pital Federal 134 pasos a nivel y 437
interrupciones de calles, resulta cla-
ro que construir tineles o puentes en
algunas de esas calles puede no arro-
jar beneficios suficientes frente a los
costos. Es obvio ademas que al cons-
truirse un paso a diferente nivel, se-
ran escasos los beneficios adicionales
que resulten de construir luego otro
en la calle contigua.

Por tal razén es casi seguro que no
se justificara disponer pasos a dife-
rente nivel en cada una de las 571
intersecciones de conflicto.

En otro orden de ideas, tampoco
consideramos absolutamente necesa-
rio que todas las calles de la ciudad
tengan continuidad ni seria eso posi-
ble, porque ademés de los terrenos

del ferrocarril interrumpen la red vial
muchas otras fracciones que no seria
deseable ni posible suprimir: Jardin
Botanico, cuarteles de Palermo, ce-
menterios de la Recoleta y la Chaca-
rita, diversos hospitales y entidades
deportivas, etc.

Por lo tanto, la apertura de la to-
talidad de las calles no debe consi-
derarse como un objetivo en si mis-
mo, aunque si pueda justificarse ple-
namente desde los puntos de vista
econémico y de capacidad vial en al-
gunas zonas de la ciudad.

Esta conclusion adquiere significa-
cion, porque uno de los argumentos
en contra de la solucion D se ha fun-
damentado en que su costo seria ex-
cesivo, y superior al de otras solu-
ciones de ingenieria, como la de re-
construir los ferrocarriles a diferente
nivel. Aunque tal diferencia de costo
fuera efectivamente desfavorable a la
solucion D, ello seria sélo en el caso
de una hipotética “solucién D total”,
que en verdad no seria ni necesaria
ni conveniente. Resulta claro, por
otra parte, que una realizacién par-
cial de la solucién D, limitada a los
pasos prioritarios, tendria un costo
muy inferior al de la solucién C.

5.4. Comparacion técnico-
econémica

Como ya dijimos una comparacién
técnico-econdmica cuantitativa esta
fuera de los objetivos de este estudio.
Se tratara ahora de extraer algunas
conclusiones de indole general que
hacen a la eficiencia de la inversion.

Restringiremos la comparaciéon a
las soluciones C y D. Al hacerlo no
pretendemos quitar valor a una simi-
lar comparacion con la solucién B,

que también puede hacerse, pero es
de una complejidad extrema, por in-
volucrar no sélo las obras viales (cru-
ces y calles nuevas) sino la reubica-
cién de instalaciones ferroviarias, la
disponibilidad de terrenos liberados,
la provisibn de medios alternativos
de transporte y la politica nacional
ferroviaria; asi como los beneficios
y desbeneficios de la totalidad de
usuarios del sistema de transporte,
tanto los directamente afectados (el
transito de los pasos a nivel y los
pasajeros del ferrocarril) como los
involucrados  indirectamente (los
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usuarios de las nuevas calles o ave-
nidas, de los nuevos subterrianeos,
etc.). Aparte de su complejidad, tal
evaluacién requiere numerosas hipo-
tesis y suposiciones que condicionan

fuertemente sus resultados.

Haremos ahora una comparacion
entre las soluciones C y D, esta ulti-
ma en sus versiones total y parcial.

Supongamos primero la solucion
D total: puentes o tiuneles en todos
los pasos a nivel y calles cortadas.
Por claridad de la exposicion que si-
gue omitiremos mencionar a estas
tiltimas, limitdndonos a las calles que
ya tienen paso a nivel, lo que no qui-
tara validez a las conclusiones.

Si simultaneamente se realizan to-
dos los puentes o tuneles, cada pa-
so aportard beneficios por ahorro de
tiempo de personas y de costos de
operacion de vehiculos, reduccion de
accidentes, etc., beneficios que se ob-
tienen en cada uno de los anos sub-
siguientes a las obras. Ademas cada
paso tiene su costo de construccion.

Pueden por lo tanto calcularse para
cada uno los indicadores econémi-
cos usuales: valor neto actualizado
(VNA), tasa interna de retorno
(TIR) v relaciébn beneficio/costo
(RBC). Supongamos que a los fi-
nes de una asignacion de priorida-
des se ordenan los pasos por medio
de algun indicador idéneo por ejem-
plo la RBC (%), (Figura 2-4) grafican-
dose en abscisas el nimero de orden
(N) y en ordenadas el indicador en
cuestion. Existen N1 pasos con RBC
~ 1, y son aquellos cuya realiza-
cion se justifica desde cl punto de
vista técnico - econdmico.

Vemos que el grafico de la figura
2-4 postula que existen algunos pa-
sos con RBC >~ 1 y otros con RBC
< 1. Esto nos parece bastante evi-
dente: creemos que por lo menos unos
pocos pasos a nivel pasardn la prue-
ba de la evaluacion econdémica, mien-
tras que otros pasos menos transi-
tados no lo harén.

(*) No se pretende aqui presentar rigu-
rosamente el problema de la asigna-
cién de prioridades a proyectos ante
restricciones de presupuesto, sino
enfocar la discusién sobre las dife-
rencias entre las alternativas C y
D. Por eso aceptamos sin mayor dis-
cusion que los proyectos se ordenen
de acuerdo con la RBC (y no de al
gin otro modo), e ignoramos tam-
bién las complejas interrelaciones
entre proyectos, por no ser signifi-
cativas en la discusion.
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Se supone que las obras han sido
disenadas con criterio economico, de
modo de no generar costos excesivos
para obtener en definitiva los mismos
beneficios.

Entre los N1 pasos a distinto nivel
rentables, habrd en general cierto
namero en cada una de las lineas fe-
rroviarias, distribuidos mas o menos
arbitrariamente sobre cada linea.

Puede ocurrir que la solucion D
total no sea rentable, es decir que
tenga VNA <0 y RBC=< 1; pero
existira una soluciéon D parcial ren-

table, reuniendo los pasos con N <=
N1.

Por lo tanto, la solucién D parcial
es rentable, aunque subsiste el pro-
blema de identificar las obras que la
componen. Ademas la busqueda de
la mejor solucién D es también com-
pleja, porque los beneficios de un
cruce dependeran de si se hacen o
no otros cruces alternativos.

Veamos que sucede con la solucion
C. En ella, cada barrera eliminada
significa un beneficio, aunque ahora
no resulta posible hablar de un costo
para cada paso individual, ya que la
solucion C sélo puede realizarse por
tramos de varios kilometros de lon-
gitud (ver 3.7.). No se puede por lo
tanto ordenar los pasos de acuerdo
con un indicador econémico indivi-
dual, pero es posible hacerlo segin
la cuantia de los beneficios de cada
uno, como muestra la figura 2-5.

Notese que este ordenamiento no
coincide en general con el anterior.
Aqui aparecen a la izquierda d=l gra-
fico los pasos a nivel mas urgentes
(cuya supresion produce mayores
beneficios) mientras que en la figura
2 - 4 se situan a la izquierda aquellos
que logran el mejor compromiso en-
tre beneficios y costos (un paso a ni-
vel muy congestionado tiene grandes
beneficios, pero si la obra necesaria
es muy compleja por cualquier moti-
vo, puede tener RBC moderado, e in-
cluso inferior a 1). Para marcar la di-
farencia, &n la figura 2-5 el nimero
de orden se indica M.

Cada etapa técnica y operativa de
la solucion C afecta a ciertos pasos
a nivel, algunos a la izquierda del
grafico de la figura 2-5, y quizas la
mayoria a la derecha. En la solucion
C los beneficios provienen mayorita-
riamente de unos pocos pasos a ni-
vel, pero los costos son en lineas ge-
nerales proporcionales a la longitud

del tramo y por lo tanto a la canti-
dad de pasos a nivel, con indepen-
denc’a de su importancia. Con fre-
cuencia hay factores relativos al fun-
cionamiento del ferrocarril, (por

ejemplo vias cuadruples) quc encare-
cen la obra ferroviaria sin que ello
guarde una relaciéon muy directa con
los beneficios producidos.

En definitiva, en la solucién C no
hay una relacién directa entre los
beneficios de una etapa y los costos
necesarios para obtenerlos, y por lo
tanto, no puede asegurarse sin estu-
dios serios, que existan tramos ren-
tables segtin la solucién C.

Otro aspecto del problema muy li-
gado a lo anterior es que en la solu-
cion D (parcial) es posible graduar
la inversion seleccionando sé6lo los
pasos ‘‘rentables” y siendo el “mo-
dulo” o proyecto individual de costo
mas reducido. Mientras que en la so-
lucion C la nnica posibilidad es se-
leccionar algin tramo (cuya longitud
minima serda de 2 6 3 km) cuyo costo
individual es enormemente mayor.

Por ultimo, en la solucion D el di-
seno de cada proyecto individual pue-
de ajustarse a las necesidades, de
modo de obtener el mayor numero
de pasos con N - NI; mientras que
en la solucion C esas posibilidades
casi no existen (el costo de una via
doble elevada es el mismo e indepen-
diente de si produce muchos benefi-
cios 0 no).

En definitiva, si bien (reiteramos)
podria con casi total seguridad afir-
marse la rentabilidad de la solucion
D parcial, no es posible a priori de-
cir que ningun tramo sea rentable en
la soluc’én C. Ello podra ocurrir, pe-
ro debera ser demostrado.

5.5. CONCLUSIONES

La solucion A (eliminacion de ser-
vicios de trenes suburbanos) es hibri-
da, tiene los principales inconvenien-
tes de la soluciéon B, sin algunas de
sus ventajas.

La solucién B (eliminacion de vias
férreas) suprime todas las interferen-
cias ferroviarias, tiene como princi-
pal desventaja el abandono del ferro-
carril suburbano como medio de
transporte eficaz entre los partidos
suburbanos y el centro. Desaprove-
cha las posibilidades tecnolégicas del
medio ferroviario, y es contraria a la
tendencia universal en la materia. Es
de elevado costo por la necesidad



de desplazar instalaciones y de pro-
veer capacidad de transporte susti-
tutiva. El reemplazo por lineas de
subterraneo es una propuesta de du-
dosa eficacia téenica. Se trata de un
programa costoso y complejo y poco
flexible a la limitaciéon de recursos
y que requiere actuar de una sola vez
sobre cada linea, sin obtener resul-
tados en las restantes.

La solucién C (construir los ferro-
carriles a diferente nivel) suprime
casi todas las interferencias ferrovia-
rias, es también de muy elevado cos-
to, y si bien parece la solucién ideal
para la ciudad, es de gran comple-
jidad técnica. Puede realizarse en eta-
pas pero perturba grandemente a la
operacion ferroviaria durante las
obras y es extremadamente vulnera-
ble a la inestabilidad de los recursos

Revista

para su realizacion. Su justificacion
econ6mica es ademas dudosa.

La solucion D (puentes y thneles
viales), encarada en su totalidad es
también muy costosa y de dudosa
justificacion econ6mica. Pero encara-
da como solucién parcial su costo es
proporcionalmente menor. Es una so-
lucion esencialmente flexible, y de
realizacién gradual, sobre proyectos
puntuales prioritarios. El costo de las
obras individuales es siempre muy
inferior al de las etapas minimas de
las otras soluciones, y es por lo tan-
to la solucién menos vulnerable a las
ciclicas carencias presupuestarias.
Como solucién parcial es posible in-
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dividualizar un conjunto de obras con
rentabilidad econdmica.

Por lo tanto, desde los puntos de
vista técnico - econ6mico y de reali-
zacion practica en las condiciones
argentinas, la mejor solucion al pro-
blema de los pasos a nivel es la solu-
cion D: pasos viales a distinto ni-
vel.

Las soluciones B y C deben descar-
tarse como soluciones generales, aun
si en alglin caso especial una u otra
pueden ser de aplicacién, lo que de-
bera ser objeto de los respectivos es-
tudios de factibilidad.

En la parte tercera de este trabajo
se tratard de la identificacion de pro-
yectos prioritarios segiin la Solucién
D,

(Continuara)
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4TO0. TRABAJO

EN EL PRESENTE NUMERO PUBLICAMOS EL TRABAJO TITU-
LADC “METODOS DE CONSTRUCCION MODERNOS PARA PUEN-
TES DE HORMIGON PRETENSADO” QUE INFORMA SOBRE METO-

DOS CONSTRUCTIVOS SEMI

- AUTOMATICOS PARA LA CONS-

TRUCCION DE UN GRAN ESPECTRO DE PUENTES DE HORMIGON
PRETENSADO, ESPECIALMENTE LOS DE LUCES MAYORES. ES DE
ENFATIZAR QUE LA ELEVADA CALIDAD DE EJECUCION QUE SE
L( GRA CON ESTOS PROCESOS, PERMITE ENTRE OTRAS VENIA
JAS REDUCIR LOS COSTOS DE MANTENIMIENTO DE LA SUPER-
ESTRUCTURA DE LA OBRA DE ARTE.

EXTENSION DEL CICLO

La totalidad del Ciclo ha sido concebido en dos

partes. A continuacién transcribimos la némina de pu-
blicaciones correspondientes a la primera parte del mis-
mo las que por razones de espacio y extensién permi-
ten su publicacion en esta revista, seleccionados en el
entendimiento de su relacion con la problematica actua!l
del estado de los puentes de nuestro pais.

La segunda parte trata de temas, en general, de
mayor especializacion. Su publicacién queda condicio-
nada a las razones de espacio y extension aludidas.

TEMAS CORRESPONDIENTES
A LA PRIMERA PARTE:

Tema 1 — Acerca de Dafios en
Puentes Carreteros de hormigoén.

Sug eausas y consecuencias. REI-
NER SAUL. Origen: Alemania. Pu-
blicado (Carreteras N* 99).

Tema 2 — Dispositivos y Téctnicas
de Control para Fundaciones de
Obras de Arte. LABORATOIRE
CENTRAL DES PONTS ET CHAU-
SSEES. Origen: Francia. Publica-
do (Carreteras N° 100).

Tema 3 — Proteccion de pilas de
puentes contra choque de embar-
cacion. HOLGER SVENSSON -
REINER SAUL. Origen: Alemania.
Publicado (Carreteras N° 101).

Tema 4 — Métodos de Construccion
modernos para puentes de hormi-
gbn pretensado. WILHELN ZELL-
NER. Origen: Alemania.

Tema 5 - El control altamente espe-
cializado en las obras de arte. C.
BOIS. Origen: Francia.
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Tema 6 — La utilizaciéon de la vibra-
cién en la inspeccion de puentes.
A. C. Mc KENZIE, F. J. MACDO-
NALD. Origen: Gran Bretafia.

Tema 7 — La accién de los labora-
torios en el control de las obras de
arte. C. BOIS. Origen: Francia.

Tema 8 — EI punto de vista de la in-
vestigacion en la politica del man-
tenim'ento. J. A. LOE; P. M. LEE.
Origen: Gran Bretafia.

Tema 9 — El comportamiento de
puentes bajo cargas de trafico ca-
rretero. J. CARRACILLI (Francia);
A. BRULS (Bélgica). Origen: Fran-
cia y Bélgica.

Tema 10 — Remodelacién y reem-
plazo de grandes puentes metali-
cos. REINER SAUL. Origen: Ale-
mania.

Tema 11 — La proteccién anticorro-
siva de cables en puentes atiran-
tados. ROBERTO A. MAGLIE. Ori-
gen: Republica Argentina.

Tema 12 — Proteccién contra el agua
de tableros de puentes carreteros.
C. DE BACKER. Origen: Bélgica.

Tema 13 — La inspeccién y mante-
nimiento de puentes de hormigén
pretensado. R. J. WOODWARD;
J. A. LOE. Origen: Gran Bretafa.

Tema 14 — Proteccion de puentes
metdlicos contra la corrosion. P.
MEHUE — Origen: Francia.

Tema 15 — Experiencias sobre la re-
posicién de cables de puentes. REI-
NER SAUL. Origen: Alemania.

Tema 16 -- La evaluacién in-situ de
la corrosion en las obras de hormi-
gén armado. P. R. W. VASSIE.
Origen: Gran Bretana.

Tema 17 — Problematica y Organi-
zacién del Mantenimiento de Puen-
tes. ROBERTO A. MAGLIE. Ori-
gen: Republica Argentina.
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0. Sinopsis:

Para mejorar el rendimiento y la
calidad de ejecucion se ha desarrolla-
do, para la construccion de puentes
de hormigén pretensado, una serie de
métodos semi-automaticos.

Se describen los métodos mas im-
portantes, dindose énfasis especial a

la calidad de gjecusion por estar és-
ta intimamente ligada al costo de
mantenimiento del puente termina-
do.

1. Introduccion

El incremento del transito automo-
triz ha obligado a construir un ele-
vado ntimero de puentes y ha favore-
cido especialmente el desarrollo de
los puentes de hormigén pretensado,
ilustracién 1.

Los primeros puentes de hormigén
—tanto de viga continua como en ar-

¢0— ge han construido gobre encos
frados que abarcaban toda su planta,
ilustracién 2.

Con el nimero creciente de puen-
tes a construir se han desarrollado
métodos de construcciébn mecaniza-
dos. Dicho trabajo mecanizado tie-
ne la doble finalidad de mejorar el
rendimiento de la mano de obra y
la calidad del puente terminado.

Los dos aspectos son especialmen-
te importantes en paises donde exis-
te multitud de idiomas en las obras,
como por ejemplo, Europa Central

0 los paises petroliferos

Los distintos métodos de construc-
cién se clasifican mas adecuadamen-
te segun el criterio del comporta-
miento estatico después de retirar
el encofrado.

Segun dicho criterio se pueden dis-
tinguir, ilustracién 2:

— La construccién en tramos.

Se hormigona en longitudes co-
rrespondientes a las luces del puen-
te. Las juntas de acople se disponen
normalmente en los puntos de ori-
gen de los momentos. Una vez reti-
rado el encofrado la estructura tra-
baja por tramos.

— La construccién en voladizo li-
bre.

El sistema estatico del puente ter-
minado se elije en forma tal, que to-
dos los sistemas de construccién son
autoportantes.

— Lanzamiento o giro.

El puente se construye en una po-
sici6n distinta que la definitiva para
mds tarde ser lanzado o girado.

— Elementos prefabricados.

Elementos prefabricados pueden
utilizarse para todos los métodos

a) Luz
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Ilustraciéon 4 — Encofrado de las luces laterales del puente Diisseldorf Flehe,

segln (3).

37



arriba mencionados, pero por cier-
tas particularidades se trataran por
separado.

El campo de aplicacién de los dis-
tintos métodos en dependencia de la
luz maxima, de la longitud total del
puente y del avance de construccion
semanal, estd dado en la ilustracién
3.

2. CONSTRUCCION POR TRAMOS
2.1 Encofrado apoyado en tierra

Donde la cota inferior del puente
queda a pocos metros encima del te-
rreno ¥ donde el uso del terreno lo
permite, la solucion més econdmica
es apoyar el encofrado directamente
en el suelo. Para su avance, el enco-
frado puede desarmarse por comple-
to o se disefia en forma que pued~
avanzar completamente sobre rieles,
ilustracién 4.

Es importante dotar a las pilas au-
xiliares del encofrado, con gatos hi-
draulicos para poder compensar des-
censos no uniformes de las funda-
ciones.

2.2 Vigas corredizas

Donde la altura de las pilas, el uso
del terreno bajo el puente o un de-
ficiente subsuelo no permiten apo-
yar el encofrado en tierra, se han
usado exitosamente las llamadas vi-
gas corredizas (4), (5), (6), ilustra-
cion 5. La viga corrediza més gran-
de utilizada hasta el momento se ha
disefiado para una luz de 106 metros
y tenia un peso de 2200 toneladas;
quiere decir, que dichos equipos son
una inversion que pueden afrontar
solamente las empresas constructo-
ras grandes.

Seglin la construccién del equipo
se pueden distinguir los tipos de una
y dos fases, respectivamente. En el
tipo de una fase avanza la viga prin-
cipal que en su extremo delantero
se dota con un avambeco (*) livia-
no. En el tipo de dos fases (‘“regla
de célculo”) avanza primero una
parte céntrica apoyada por las dos
partes laterales, y mas tarde las dos
partes laterales sostenidas por la
parte céntrica.

Para luces menores se construye
normalmente la seccion completa del
puente, mientras que para luces gran-
des se construye, para limitar las so-
licitaciones del equipo, en primera
instancia, solamente la parte céntri-
ca.

Una variante del equipo son las
vigas para el montaje de elementos

* Extremo de una viga de lanzamiento.
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Ilustracion 5 — Vigas corredizas segian (5) y (6).

prefabricados, ver péarrafo 5.

Un problema a considerar en las
vigas corredizas son sus grandes de-
formaciones, que deben anticiparse
cuidadosamente. Para una viga de
100 metros de luz, con una altura de
5 metros y trabajando a 1,5 Mp/cm2
resulta p.e.:

1,008 . 500

2.3 Particularidades del calculo
estatico (7)

Al hormigonar un puente de varios
tramos, los esfuerzos en la seccién
del puente terminado dependen no
solamente de las condiciones de equi-
librio y de deformaciones normales,
sino que son también una funcién

de la secuencia y del ritmo del hor-
migonado.

El procedimiento para determinar
los momentos se puede explicar me-
jor para la viga de dos luces hormi-
gonada en dos tramos, ilustracion 6.
El momento sobre el apoyo central
esta entre el momento de la viga con-
tinua normal Mp y el momento que
resulta, para t—=0, al retirar el enco-
frado del segundo tramo Mo. Segtin
la velocidad del proceso pueden re-
sultar dos momentos distintos.

2.4 Puentes en Arco:

El encofrado “Cruciani” es un en-
tramado de madera. Segin la luz del



arco —se ha aplicado hasta luces
de 210 m.— tiene uno o varios pi-
sos. El montaje del encofrado mismo
se efectia con una grua de cable, y
hasta ser autoportante se sostiene
mediante un cable colgante y cables
de arriostramiento lateral, ilustra-
cion 7.

Los encofrados metélicos, cuya luz

record actualmente estd en 270 m,
se montan muchas veces en posicion
vertical para mas tarde ser llevados
hacia abajo a su posicion definitiva.

Para dimensionar los encofrados
econdmicamente es mandatario hor-
migonar el arco en varias etapas, p.e.
cordén inferior —almas— cordén su-
perior.

El peso de las almas actia enton-
ces sobre el cordén inferior porgue
tiene una rigidez a esfuerzos norma-
les mucho mayor que el encofrado,
que garantiza solamente la estabili-
dad a pandeo. Resulta una distribu-
ciéon no uniforme de tensiones en el
arco que, por supuesto, debe tenerse
en cuenta en el célculo.

Las deformaciones de los encofra-
dos en arco autoportantes son muy
grandes, pero pueden dominarse me-
diante una secuencia de hormigona-
do adecuada y mediante un peralte
detalladamente estudiado.

3. CONSTRUCCION EN
VOLADIZO LIBRE

3.1 Puentes de viga continua

La construccion en voladizo libre
se ha aplicado, para puentes de viga
continua, por primera vez en 1930
para el puente sobre el rio Peixe en
Brasil, y, gracias a sus ventajas, se
ha difundido rdpidamente en todo el
mundo 10), (11).

El método estd caracterizado por

el uso de un carro de trabajo y de
encofrado que esta fijado al puente
ya terminado, ilustracién 8, y por el
avance simétrico desde las pilas ha-
cia los dos lados. Dichos carros avan-
zan normalmente sobre el cordén su-
perior del puente, pero en casos es-
peciales también sobre el cordén in-
ferior (ver abajo).

La longitud de hormigonado de los
distintos segmentos estd en el orden
de 4 metros; el avance semanal es,
entonces, de 8 metros. Dado que el
sistema estatico del puente termina-
do es practicamente el mismo que el
de los estados de construccién, los
tensores se colocan y se tensan su-

g EJ=zconst
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Tlustracion 6 — Linea de momentos flectores de una viga de hormigén construi-
da en dos etapas.

cesivamente con el avance del puen-
te.

Como el hormigén joven esté alta-
mente solicitado se pueden presentar
problemas de fluencia lenta y, con-
secuentemente, afectar la geometria.
Otro problema pueden presentar las
deformaciones elasticas de las ba-
rras que sostienen el encofrado. Al
hormigonar el tablero, el alargamien-
to de dichas barras puede causar fi-

suras del hormigén fresco de las al-
mas, ilustracién 8.

En ilustraciéon 9 se dan algunas de
las aplicaciones mas notables de la
construccion en voladizo libre.

El puente Koror - Babelthuap en
el Pacifico es con sus 241 m. la viga
continua de hormigén pretensado
con la mayor luz en el mundo. Pero
la gran altura de construccién de 14,2
metros correspondiendo a una esbel-
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tez de 1: 17,0 le da una apariencia
algo pesada.

El puente Kéln - Deutz en cambio
construido directamente al lado y co-
mo mellizo de un puente metélico,
se distingue por su esbeltez extraor-
dinaria de 1(2316 sobre las pila§ N
1/55,9 en el centro de la luz prin-
cipal.

El puente sobre el valle del Ko-
cher, finalmente, es a nivel mundial,
el puente con la mayor superficie de
valle incluida. La viga cajon central
fue construida con carros circulando
sobre el cordén inferior que se trans-
portaban de pila a pila mediante un
puente grua. Las grandes ménsulas
apuntaladas se construyeron, con un
cierto desfasaje, con un segundo ca-
rro.

3.2 Puentes Atirantados

Puentes atirantados han sido cons-
truidos ya en los siglos XVII y XVIII
por Faustus Verantius, Loscher y
otros. La mayoria de dichos puentes
se derrumbaron por fallas de ma-
terial y porque los ingenieros toda-
via no disponian de los recursos ne-
cesarios para calcular los sistemas
altamente hiperestaticos correspon-
dientes. Por lo tanto, los puentes ati-
rantados desaparecieron del escena-
rio por méas de un siglo.

Después de su reaparicion a me-
diados de los afios cincuenta de nues-
tro siglo, desplazaron, para luces en-
tre 250 y 500 metros, casi completa-
mente a todos los sistemas en com-
petencia como puentes en arco y
puentes colgantes anclados en si o
en tierra (15).

Dicha superioridad se debe al in-
sumo reducido de material del puen-

te mismo, al hecho que no se requie-
ren grandes estribos —un factor im-
portante especialmente para subsue-
los deficientes— y, por sobre todo,
por su aptitud para el montaje: mien-
tras que los puentes en arco y los
puentes colgantes anclados en si son
autoportantes recién cuando se haya
terminado la estructura completa, en
los puentes atirantados todos los sis-
temas intermedios son autoportantes.

Aunque es logico construir siste-
mas de barras comprimidas como re-
sultan ser los tableros de puentes ati-
rantados en hormigén, dicho mate-
rial se impuso —dejando aparte al-
gunos precursores— recién en los tl-
timos diez afnos. Hoy, el tablero de
hormigén sostenido por cables en
distancias de aproximadamente 10
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Ilustracion 7 — Encofrados en arco autoportantes.

metros es mas econémico que un ta-
blero metalico para puentes carrete-

ros hasta luces de 700 m. y para
puentes ferroviarios hasta luces de
500 (16).

De los muchos puentes que se han
construido o disefiado segiin dicho
concepto —en el ambito argentino p.
e., el puente Posadas-Encarnacién—
se describe a continuacién el puente
Pasco - Kennewick en EE. UU. por
ser, de cierta manera, el prototipo,
ilustracion 10.

La superestructura de dicho puen-
te es continua, de estribo a estribo,
a lo largo de 757 m. siendo las luces
de la parte atirantada de 124,5 - 298,7
- 124,5 m. La secci6n transversal del
puente estd formada por dos vigas
cajén triangulares en los costados y
por una placa nervada intermedia.

Los cables son de hilos paralelos con

proteccion anticorresiva de malta de
cemento en vainas de polietileno, cu-
biertas mediante una cinta autoadhe-
siva blanca.

El puente fue construido con ele-
mentos prefabricados, con longitud
igual a la distancia entre los cables,
0 sea 8,23 m. y un peso de 300 to-
neladas, ilustracion 11.

3.3 Puentes en Arco

Para ahorrar los encofrados costo-
sos que exigen los arcos, se ha desa-
rrollado un método andlogo al vola-
dizo libre que esta caracterizado por
un sistema atirantado auxiliar, ilus-
tracion 12. Dicho sistema puede o no
incorporar las pilas definitivas o par-
te del tablero.



Se sobreentiende que el sistema es
competitivo solamente en lugares
donde una roca sana permite anclar
los cables econémicamente, p.e. me-
diante anclas de roca.

La superestructura del puente se
puede construir mas tarde con un
procedimiento cualquiera. Si los ca-
bles quedan incorporados durante di-

cha fase, ni siquiera debe elegirse una
construccion simétrica y la construc-
cion de la superestructura puede
avanzar de un estribo al otro.

Dado que el arco tiene en el esta-
do definitivo grandes esfuerzos nor-
males y momentos flectores reduci-
dos, los estados de montaje —donde
la situacién es inversa— deben ana-
lizarse con sumo cuidado y hace fal-
ta ajustar los cables muy a menudo.

4 CONSTRUCCION POR
LANZAMIENTO O ROTACION

4.1 El método de empuje acompasado
(Taktschiebeverfahren)

4.1.1 Generalidades

Con la intencién de prescindir de
los equipos auxiliares costosos men-

cionados en los parrafos 2.2 y 3.1, se
ha desarrollado, a partir del ano
1960, el llamado método de empuje
acompasado (20), (21), (22).

La idea basica de dicho método,
ilustracion 13, consiste en hormigo-
nar el puente en segmentos —con
longitud igual a un tercio hasta la
mitad de sus luces— en un encofra-
do ubicado detras de uno de los es-
tribos, contra la parte ya endureci-
da y unirla con la misma mediante
tensores. Mas tarde y semanalmen-
te, toda la superestructura se lanza
mediante gatos hidraulicos sobre apo-
yos deslizantes de teflon en la mis-
ma longitud de un segmento o com-
pas hacia el estribo opuesto, libe-
randose asi el encofrado para el pro-

ximo segmento. Para redueir 1os mo-
mentos de voladizo, el puente se do-
ta en su extremo delantero con un
avambeco metalico.

El método ofrece una simbiosis de
las ventajas de la prefabricacion y
del hormigonado in situ, resultando
un hormigén de alta calidad y un
costo de construccién reducido (apro-
ximadamente DM 800.-/m2 para la
superestructura sola). Debido a los
dos motivos, hasta el momento se
han construido en todo el mundo mas
de 150 puentes segin dicho méto-
do, en gran parte por empresas me-
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Tlustracion 8 — Construceion en veladizo libre,

nores debido a las inversiones redu-
cidas que se requieren.

Records notables que se han lo-
grado con dicho método son:

— Superestructura continua de
mayor longitud: 1161 m.

— Maxima luz: 168 m.

— Radio minimo de curvatura: 150

m.

El método se ha utilizado también
para puentes atirantados y puentes
giratorios. Es especialmente apto pa-
ra puentes sobre valles profundos u
otras zonas inaccesibles, p.e. sobre
ferrocarriles o estaciones, rios nave-

gables y canales.

Dado que el lanzado del puente re-
quiere una precision perfecta de su
forma no se presentan problemas
geométricos en el puente terminado.
Por esto ya se han lanzado puentes
completos, esto es, incluyendo el hor-
migonado de segunda etapa para las
veredas con barandas, defensas, etc.

4.1.2 Equipos especiales

Los equipos especiales principales
son, ilustracién 14:

a) El encofrado detras del estribo
que consiste de las partes externa
e interna y que estd ampliamente
mecanizado. En paises lluviosos o
de mucho sol, el encofrado se do-
ta de un techo.

b) El equipo de lanzamiento, una
combinacién de gatos hidraulicos
vertical y horizontal y de apoyos
deslizantes.

c) Los apoyos de deslizamiento, for-
mados por teflén con acero ino-
xidable y guias laterales.

d) El avambeco con una longitud
igual a aproximadamente 60 9
de las luces regulares, es decir, de

las luces de igual longitud.

e) Para luces mayores de 60 me-
tros pilas auxiliares que sirven pa-
ra minimizar las solicitaciones de
la superestructura.

Para hacer menores a su vez la de-
formacion de dichas pilas auxiliares,
sus elementos verticales se constru-
yen de hormigén y sus arriostrados
de acero.

El costo total de dichos equipos au-
xiliares esta, segin el grado de me-
canizacion del encofrado y sin tener
en cuenta eventuales pilas auxiliares,
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en el orden de DM 600.000, o sea
para un puente regular de 500 m. de
longitud y 30 m. de ancho y si todo
el equipo se amortiza en un solo
puente, en DM 40,-/m2.

4.1.3. Particularidades del disefio:

El lanzamiento de un puente es so-

lamente posible si su cordén infe- g e

rior describe —tanto en planta como

en vista— circulos con radios cons- weg | A7, ;;':: p BTy r"
tantes, o sea si tiene forma de hé- 1 '
lice.

La traza y la rasante, en cambio, u': -~ e i
muchas veces son compuestas de —_— ——y —
rectas, clotoides y radios. En tales ca- oomn s §- s t
sos, la estructura principal se curva 1
con un radio constante y la longitud i
de los voladizos del tablero varia. ‘ ¥ )

Para tomar los momentos alterna- ; 2

dos durante el lanzamiento, la super-
estructura se pretensa inicialmente
con tensores rectos ubicados en el ta-
blero y el cordén inferior.

Recién cuando se ha alcanzado la
posicioén definitiva, se colocan y ten-
san los cables sinusoidales. Conse-
cuentemente, los puentes construidos
seglin el método de empuje acompa-
sado tienen un elevado pretensado
longitudinal lo que aumenta su dura-
bilidad sin perjudicar su economia,
especialmente en puentes ferroviarios
con su elevada carga util.

Teniendo en cuenta los estados de
lanzamiento, la altura de construc-
cién estd en el orden de 1/14 de las
luces.

4.2 Rotacién en planta

Donde las condiciones locales im-
piden construir un puente en su po-
sicién definitiva y donde su longitud
reducida, geometria irregular, etc,
hacen imposible construirlo con el
método del empuje acompasado, el

puente se puede construir eu una po-

e v Comparacién con
sicion girada respecto a la definiti- + 87 gﬂ13:1 " a7 + el Ulmer Minster

o [Catedral mds al-
2%etapa sec?ié\-\ 2’etapa ta del mundo)
genfra ]
1etapa
Método de c.onstruAc‘fl‘én

C —t

va para mas tarde ser rotado en su
eje definitivo.

Un ejemplo de dicho método de
construccion es el puente atirantado
sobre el canal de Danubio en Viena,
(23), ilustraciéon 15. Cruza el canal
con luces de 55 - 119 - 55 metros ba-
jo un angulo de 45° Debido al angulo
oblicuo y la necesidad de mantener
abierto el canal de navegacion y las
rutas al lado del mismo, un encofra-
do tradicional hubiese sido antieco-
némico. Ilustracién 9 — Puentes importantes construidos en voladizo libre.

El puente se construyé entonces
con sus torres y cables en una posi-
cion paralela al canal de Danubio.

.
- T S
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Posteriormente se gir6 en su posi-
cion definitiva donde se efectud so-
lamente el cierre central. Para faci-
litar dicha rotacion, el sistema se
habia equilibrado en forma tal que
casi toda la carga —4000 toneladas
— actud sobre las torres y solamen-
te 300 toneladas sobre las pistas de
lanzamiento circulares ub.cadas en
los extremos del puente. Las dos pi-
las de una torre se unian, ademas,
bajo el puente para dar lugar al apo-
yo rotatorio céntrico.

4.3 Rotacion en vista

Para poder prescindir de los enco-
frados o arriostramientos auxiliares
costosos descriptos en los capitulos
2 y 3, se ha ideado un sistema de
construccién para arcos que esté ca-
racterizado por una rotacion de los
dos semiarcos en vista, (24), ilustra-
cion 16.

Las fases de construccion mas im-
portantes son:
1. Construccion de los dos

semi-arcos

Los dos semi-arcos se construyen
simultaneamente o uno tras otro en
posicién vertical o poco inclinada con
encofrado trepador.

2. Rotaciéon de los dos

semi-arcos

Los dos semi-arcos se giran simul-
taneamente y sostcnidos por un ca-
ble de cordones paralelos de su po-
siciébn de construccion a su posicién
definitiva. Mediante una seleccion
adecuada del punto de anclaje del
cable, los momentos flectores pueden
mantenerse pequenos en compara-
cién con los esfuerzos normales.

3. Cierre central

La posicion correcta del arco se es-
tablece mediante gatos hidraulicos
ubicados en su vértice y/o su impos-
ta. Segin el sistema del arco se co-
loca una articulacién o se realiza la
continuidad en el vértice.

4. Construccién de la
superestructura

Todavia no se ha ejecutado un
puente segiin dicho sistema, pero pa-
rece ser una alternativa interesante.

5. ELEMENTOS PREFABRICADOS
5.1 Generalidades

Los elementos prefabricados se
pueden diferenciar principalmente se-
gun su tamafio y orientacion dentro
de la estructura. Pueden abarcar la
seccibn completa, pero en una lon-
gitud reducida; las vigas principales
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Ilustracion 10 — Puente Pasco - Kennewick, segin (17)
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Ilustracién 11 — Construccion del Puente Pasco - Kennewick, segiin (7).
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con un tablero de hormigén in situ
(construccién hibrida) o un tramo en-
tero del puente, ilustraciones 17 y
18. La ventaja fundamental de los
elementos prefabricados es la fabri-
cacion en serie bajo condiciones de
trabajo bien definidas y, especialmen-
te, el postramiento que se puede dar
al hormigén, p.e., endurecimiento a
vapor. Ademds, un elemento even-
tualmente mal fabricado se puede re-
chazar sin mayores problemas.

A estas ventajas se contrapone la
gran cantidad de juntas entre ele-
mentos, juntas de dilatacién y apo-
yOs que siempre requieren un man-
tenimiento especial, mis que nada en
paises frios donde en el invierno de-
ben usarse sales descongelantes.

Seégiin la cantidad § el tamafio de
los elementos a fabricar y las condi-
ciones locales, la prefabricacion se
puede hacer en una planta estable o
en una planta de fabricacién a pié de
obra.

5.2 Montaje en secciones
completas (27)

El montaje en secciones completas
se puede combinar con cualquiera de
los sistemas constructivos nombra-
dos en los parrafos 2 y 3. El método
ofrece dos dificultades especiales: la
precisibn geométrica y la construc-
cion de la junta entre los elementos
vecinos.

Los errores geométricos son gra-
ves por su repeticién: si en la junta
entre dos elementos se da un quiebre

Ay v si una luz consiste de n segmen-
tos, la flecha en el centro del tramo

n2

. Dichos errores se

Sera y—Ay
8

pueden deber a una secuencia de hor-
migonado inadecuada, a una irradia-
cion solar no uniforme etc. y pue-
den manifcstarse como quiebres en
vista, planta, o ambas, o rotaciones.
Se pueden eliminar mediante “match
casting” —hormigonado de un seg-
mento contra el anterior— postrata-
miento cuidadoso y un control geo-
métrico estricto mediante marcas de
referencia.

La transmision uniforme de esfuer-
zos de compresién a través de la jun-
ta se garantiza mediante una capa fi-
na de mortero epoxi. Para transmitir
los esfuerzos de corte hace falta un
lavado a fondo del hormigén o pro-
ducir algunos relieves pronunciados.
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Ilustracion 12 — Construccion de arcos en voladizo libre.

Los tensores se colocan y tensan,
segun el sistema de montaje elegido,
para cada elemento o recién cuando

s¢ haya ensamblado toda una luz. En
algunos casos se ha optado, por co-
modidad del trabajo, por no inyec-
tar los tensores, lo que es peligroso
por dos motivos: falta la proteccién
activa de los tensores y disminuye la
seguridad a la rotura (28).

La armadura se puede unir median-
te solapado, abulonado (juntas Ge-
wi— rosca) o soldadura.

En algunos casos no se ha previs-
to uniéon alguna de la armadura lo
que convierte a la junta del tablero
en la parte mas débil del puente don-
de, p.e. bajo acciones térmicas no
previstas, se pueden originar facil-
mente fisuras.

La junta adoptada para el ya men-
cionado puente Pasco - Kennewick
—donde el gran esfuerzo normal de-
bido a los cables neutralizé todos es-

tos problemas—, se muestra en ilus-
tracion 19.

2 Construccion hibrida

5.3.1 Sistema normal

La construccion hibrida consiste,
como ya se dijo, de las vigas princi-
pales premoldeadas y del tablero hor-
migonado en situ. En el ambito ar-
gentino ha sido ampliamente popu-
larizado por su aplicacién en los via-
ductos del Complejo Zarate - Brazo
Largo, (25), ilustracién 20, donde se
han montado 600 vigas carreteras con
pesos de 100 toneladas c/u y 360 vi-
gas ferroviarias de 200 toneladas.

Comparadas con una viga cajon
continua, las construcciones hibridas
implican las siguientes desventajas
béasicas:

— EIl cuédruple al décuplo y atn
mas de juntas de dilatacion.

El 2 (n-1) - tuplo de apoyos don-
de n es el nimero de vigas princi-
pales.
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Iustracion 13 — Método de empuje acompasado, funcionamiento, segiin (18).

— Una mayor superficie expuesta
a la intemperie con gran cantidad
de esquinas que siempre son nticleos
de ataques.

— Debido al gran numero de apo-
yos originados en dos filas, las pilas
resultan antiestéticas, ilustracion 17.

Todo esto se puede reflejar, duran-
te la vida util del puente, en un ele-
vado costo de mantenimiento.

5.3.2 El sistema Schreck

El transporte de las vigas princi-
pales pesadas puede ser, bajo ciertas
condiciones, otra desventaja del sis-
tema antes descripto.

Dicha desventaja se puede evitar
si se transporta no la viga sino el
encofrado, ilustracion 21, lo que es
la idea basica del sistema Schreck
(29). Segun el inventor, otra ventaja
del sistema consiste en que las vigas

isostaticas no sufren tensiones inter-
nas debidas a gradientes de tempera-
tura, descensos de apoyo, etc., v,
consecuentemente, quedan libres de
fisuras. En otro orden de cosas los
sistemas isostaticos tienen pocas re-
servas frente a cargas extraordina-
rias —como cargas utiles excesivas,
terremotos etc.— porque carecen de
la posibilidad de transferir las car-
gas.

En suma, las desventajas practicas
del sistema Schreck prevalecen sobre
sus ventajas teoricas asi que hasta
el momento se han construido sola-
mente muy pocos puentes de enver-

gadura segun dicho sistema.

5.4 Montaje de trames completos

El montaje de tramos prefabrica-
dos completos es, sin duda, el méto-

do mas rapido de construir puentes

de hormigén pretensado. En la cons-
truccion del puente Seven Miles en

Florida, EEUU, con un ancho de
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Ilustracion 14 — Equipos espemales para
el procedimiento de empuje acompasado,

segilin (22)
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Hustracion 15 — Puente sobre el Canal del Danubio en Viena, segin (23).
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Tustracién 16 — Construccion de un puente en arco mediante rotacion, segin (24).
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Iustracion 17 — Elementos prefabricados tipicos.

11,9 metros y luces de 38 metros, se
logré montar hasta 6 tramos por se-
mana (26).

IO T T 00
ﬁ AT‘ m Hasta hace poco tiempo, el movi-

miento de pesos enormes de hasta
500 y aun mas toneladas implico cier-
b) tas dificultades. Hoy, con grias flo-

o~ % ~ #% ~ -~~~  tantes o sobre camiones de capacidad

VAV AVAVAVAVAY, \WAV \VAVAVAVAS
= :_ﬁ‘j:ﬁf%‘ de hasta mil toneladas, con equipos
H> “Lift-slab” o vigas de izaje especia-

les a disposicion de las empresas
constructoras, dichas dificultades
‘practicamente han desaparecido.

Lo que subsiste es, como en los

" demés sistemas prefabricados, el ele-
vado nimero de juntas de dilatacién
y apoyos. Dichas desventajas se pue-
den superar mediante tableros conti-
nuos densamente armados (placas de

continuidad o de resorte (30) ), o me-

c— il Il____ jor ain, estableciendo la continuidad
S o de toda la viga mediante tensores que

se colocan y tensan después del mon-
““m::“e]lms ! &?&:ﬁcamdo“sfaje P taje, ilustracién 22.

6. RESUMEN

Se han descripto brevemente los
métodos de construccion mas impor-
tantes para puentes de hormigén pre-
tensado de viga continua, en arco y
atirantados. Se ha sefialado el rango
de luces y de longitud total, el rendi-
miento, las ventajas y desventajas y
los limites de dichos métodos de
construccion.

Se ha evidenciado que existen di-
ferencias técnicas importantes entre
los distintos sistemas que serdn refle-
jados, finalmente, en un costo de
mantenimiento distinto.

Por lo tanto, las autoridades res-
ponsables para la construccién de
puentes nuevos no deberian permitir
una competencia totalmente libre y
adjudicar seguin el criterio tnico del
precio de construcciéon mas bajo.

Maés bien deberian incluir en sus
andlisis de precios el costo presunto
de mantenimiento para un periodo de
p.e. cien afos.

Haciendo esto, jla solucion aparen-

te mds onerosa puede resultar la mas
econ6mica!.

a)

b) .: =l - v
L,T_J :

R i

Ilustracion 19 — Juntas entre los elemen
tos premoldeados del puente Pasco - Ke-
nnewick, segin (17)

¢
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Iustracion 20 — Viaductos del Complejo
Zarate - Brazo Largo, segiin (25).

a)

Ilustracion 22 — Junta entre tramos pre-
fabricados.
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Ilustracion 21 —— Fabricacion de vigas segiin el sistema Schrack, segin (28).
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VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

LA SITUACION ACTUAL
EN COLOMBIA

El Ministerio de Obras Publicas vy
Transporte de Colombia informa que
la red de carreteras tiene una longi-
tud aproximada de 75.000 km., en su
mayor parte en la zona andina del
pais, red de la que el 309, (23.130
km) estd a cargo del Ministerio, el
459, a cargo de las entidades terri-
toriales (departamentos, intenden-
cias y comisarias) y el 169, restan-
te distribu'da entre el Fondo Nacio-
nal de Caminos Vecinales y otras en-
tidades de caracter local o privado.
De esta red nacional, tan sélo el 129
se halla pavimentado, la mayoria con
estructuras de tipo flexible.

Se producen y se utilizan en Co-
lombia los cementos asfalticos (gra-
dos 60-70 y 85-100), los asfaltos li-
quidos (tipos MC 70 y RC 250) y las
emulsiones asfalticas cationicas. Es-
tas ultimas son fabricadas por una
compafia particular, mientras que
los primeros son producidos por la
Empresa Colombiana de Petroleos
(ECOPETROL). Existen en el pais
una planta para la refinacion de as-
faltos liquidos (Barrancabermeja) vy
dos de cementos asfalticos (Barran-
cabermeja y Cartagena) y una peque-
fna para la fabricacion de emulsio-
nes (Mosquera), aunque el Ministe-
rio se encuentra empefiado en adqui-
rir algunas plantas en un futuro in-
mediato, destinados basicamente a
la conservacion de sus carreteras.

Con respecto a las perspectivas
del sector, sobre las cuales existe
profunda inquietud en el pais ante la
escasez y altos costos que han al-
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canzado el petréleo y sus derivados,
¢l Ministerio informa que en las reu-
niones del Consejo Nacional de Po-
litica Econ6omica y Social se ha es-
tudiado el desarrollo del Plan de In-
tegracién Nacional y se ha cumplido
con un alto porcentaje los planes en
materia de obras publicas y trans-
porte en general. Ante la inquietud
con motivo del problema fiscal que
atraviesa el pais, el Ministerio ase-
guré que no habrd disminucion cn
las obras, como lo sefala el incre-
mento de las asignaciones del Fon-
do Vial Nacional, que han pasado de
7.000 millones de pesos (140 millo-
nes de dodlares) en agosto de 1978
a 22.000 millones (380 millones de
dolares) a fines de 1981.

La situacion actual en Ecuador

“La red vial del Ecuador” es un
informe elaborado por los Ing. Nel-
son Jiménez y José Valarezo del Mi-
nisterio de Obras Publicas y Comu-
nicaciones.

En el mismo sefnalan que el siste-
ma de transportes del Lcuador csta
estructurado sobre la base de dos
corredores principales y los diversos
caminos de enlace que los unen. El
primero sigue la carretera Paname-
ricana desde la frontera con Colom-
bia (Rumichaca) hasta la del Peru al
sur (Macard) y une los principales
centros urbanos de la sierra. El se-
gundo atraviesa la regién costanera
desde Puerto Esmeraldas al norte
hasta Huaquillas, pasando por Gua-
yaquil. Sin embargo, las principales
corrientes de trafico se distribuyen
entre las rutas que unen estos dos

corredores: Aloag - Santo Domingo,
Latacunga - Quevedo, Ambato - Ba-
bahoyo, Riobamba - Duran, Cuenca
- Guayaquil y Loja - Machala. Ac-
tualmente se estd tratando de com-
pletar un corredor a lo largo de la
carretera marginal de la selva y sus
accesos a la red vial antes mencio-
nada. Los datos de 1980 seialan que
la red esta constituida por 34.639 km.
de carreteras; 5.961 km. asfaltados;
12.200 km. afirmados y 16.478 km.
de tlerra.

El trafico por carretera es la mo-
dalidad de transporte mas importan-
te del Ecuador (809%) y el crecimien-
to nacional promedio de desarrollo
de este trafico es superior al 109,
por ano. El parque de vehiculos ha
aumentado de unos 82.000 en 1970
a unos 270.000 en 1980 y por efecto
de los fuertes ingresos de la expor-
tacion del petroleo.

Es por esto que los planes del
MOP se dirigen a rehabilitar y/o
mejorar la red principal de carrete-
ras, incluida la pavimentaciéon de al-
gunas carreteras en grava; mejorar
y ampliar la capacidad de los accesos
a las principales ciudades como
Quito, Guayaquil, Cuenca, etc.; y de-
sarrollar el sistema de carreteras se-
cundarias y vecinales para comple-
tar los programas de desarrollo ru-
ral en marcha.

En el Ecuador se han ejecutado
los siguientes planes quinquenales
de carreteras: entre 1963 - 1967 la
red vial pas6 de 16.041 km. a 18.532
km., con un incremento de 2.500 km.
de carreteras; entre 1969 - 1973 se
conté con el financiamiento de un



consorcio de bancos (AID - BID,
BIRF, IDA) y se construyeron cami-
nos como los de Aloag - Santo Do-
mingo, Santo Domingo - Esmeraldas,
Duran - Babahoyo - Quevedo, entre
otros. En el plan 1973 - 1977 se ob-
tuvo un crecimiento de la red vial
de un 3,7%; gran parte de la inver-
s.6n se volcéd al mejoramiento de la
red existente, pero el programa de
construccion de nuevas carreteras
tuvo un grado de cumplimiento muy

bajo (109).

Actualmente, el plan 1980 - 1984
establece una inversion de 44.914,7
millones de sucres para concluir las
obras denominadas de arrastre, que
incluyen 2.200 km. de carreteras y
unos 1.300 metros lineales de puen-
tes que se encontraban en ejecucion
antes de iniciarse este plan; ademas,
el estudio de 1.220 km. para carre-
teras nuevas y mejoramiento de la

red fundamental y disefio de unos
2.800 ml. de puentes, al tiempo que
la iniciaciébn de la construccion y
mejoramiento de unos 4.300 km. de
carreteras de la red principal y tra-
mos de autopistas en los accesos a
las principales ciudades del pais y la
construccion de unos 3.600 m. linea-
les de puentes.

Se ha elaborado también un estu-
dio para la construccion y mejora-
miento de caminos vecinales, en el
que se espera terminar la construc-

cion de 2500 km. de caminos vy
6.700 m. lineales de puentes.

El plan incluye el mantenimiento
vial anual de 8.000 km. de carreteras
de la red fundamental, el mejora-
miento de emergencia (nueva capa
de rodadura) de carreteras princi-
pales, y el mantenimiento de 8.000
km. de caminos vecinales.

Por fin, los autores senalan que el
Ecuador se halla en el centro del
mercado comin andino, y la mayor
parte del trafico originado en este
sector circula por la carretera Pana-
mericana que en el pais tiene una
longitud de 1.170 km. por la sierra y
836 km. por la via alterna de la cos-
ta, lo que ocasiona un incremento
en el costo de mantenimiento de esta

SISTEMA VIAL PANAMERICANQ
COLOMBIA Y
ECUADOR

Cartagena

CARACAS = BOGOTA
BOGOTA = QUITO
QUITO - FRONTERA PERUANA :

Distancias:

BOGOTA

: 1.51% km
: 1,223 km
600 km

via, el que deberia asegurarse sea
cubierto en su parte proporcional por
los paises usuarios.

La situacion actual en Venezuela

Un informe de la Direccion Gene-
ral Sectorial de Vialidad Terrestre
del Ministerio de Transporte y Co-
municaciones de Venezuela resena
que en 1936, cuando el pais tenia
3.400.000 habitantes, s6lo poseia
6.000 km. de carreteras engranzo-
nadas, 600 km. de pavimento de
concreto portland y unos 2.000 km.
de caminos de tierra. A partir de en-
tonces comienza un rapido desarro-
llo del pais y también de la vialidad;
6.790 km. de carreteras en 1947,
23.667 km. en 1956 y 27.493 km. en
1961 conformados como sigue: pavi-
mentados (32 9,), engranzonados
(37 %) y de tierra (31 9). Para este
iltimo afio ya existian 304 km. de
autopistas, casi todos en concreto
portland.

En 1947 se realizo el primer estu-
dio de suelos para la construccion de

carreteras en Venezuela. En ese mis-
mo ano se hicieron las primeras in-
vestigaciones de volumenes de tran-
sito y en 1960 se perfeccioné la ine-
todologia y se introdujo el pesaje de
log vehieulos comerciales, cargas pro-
medio por eje y frecuencia de apli-
cacion de las cargas mayores 1 los
pavimentos, para asi disefiar racio-
nalmente los mismos.

A partir de entonces se inicia un
ambicoso plan de pavimentacion, en
su gran mayoria flexible, para la
red vial del pais, que en 1980 alcan-
za a 58.981,4 km. repartidos como
sigue: 1.037,6 km. de autopistas,
43.484,5 km. de carreteras y 14.459,3
km. de caminos de tierra. Por el sis-
tema asfaltico han sido pavimenta-
dos 22.180,1 km., 102,9 km. de con-
creto portland y 22,239,1 km. de
granzon.

Actualmente en Venezuela la in-
dustria petrolera, suministra a la
vialidad del pais, solamente los si-
guientes productos: asfaltos de pe-
netracion (61/70 y 85/100) y asfal-
to liquido (Rc-250).
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INFORMACIONES DE VIALIDADES
PROVINCIALES

DIRECCION DE VIALIDAD DE CORRIENTES

La Direccién Provincial de Viali-
dad —CORRIENTES— ofrece a tra-
vés de esta publicacién un comple-
mento a lo editado oportunamente en
“CARRETERAS” N¢ 100, Oct.-Dic.
1981 manifestando la incesante labor
abnegada y solidaria de quienes son
responsables de la actual y futura
proyecciéon Vial Correntina en la pre-
sente gestion de Gobierno.

EJECUCION DE ESTUDIOS Y
PROYECTOS (mas significativos)

* a) AEROPUERTO INTERNACIO-
NAL DE CAMBA PUNTA: Bacheo
general y ampliacién de playa de es-
tacionamiento.

* b) CANALIZACION A°® LAS GAR-
ZAS (DTO. MERCEDES).

* ¢) R. P. N* 126-Tr.: SAUCE-CURU-
ZU CUATIA (L= 80 Km.): bacheo.
Tr.. CURUZU CUATIA - COLONIA
BOMPLAND (L= 64 Km.), c/ripio -
Reparacion de camino de concreto
asfaltico - Recubrimiento de banqui-
na y reparacion de alcantarillas.

* d) REMODELACION ATRACADE-
RO DEL PUERTO DE BELLA VIS-
TA.

* g) ESTUDIO DE TRAZA PARA FU-
TURA REESTRUCTURACION DE
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LA COSTANERA NORTE en apoyo
técnico con la Municipalidad de la
ciudad de CORRIENTES.

* f) CRUCE DEL ESTERO DEL IBE-
RA, uniendo R.P. N* 6 con R. P. N*
40.

Como es de conocimiento, se con-

tindan con las obras ya iniciadas, pu-
blicadas con anterioridad que com-
prenden obras béasicas, pavimentos
flexibles, bacheos, reconstruccion de
obras de artes (puente s/A* Barran-
ca y s/Rio Guayquirard), ademas de
la amplia tarea de mantenimiento de
conservacion de toda la red camine-
ra provincial.

Cabe destacar que en coordinacién
con el mantenimiento y conservacién
de rutas se han distribuido distintos
puntos fijos y méviles de controles
de pesos y dimensiones vehiculares
quienes concientizan a los usuarios
directos del beneficio que se logra
preservando la -vida util de los ca-
minos.

También se encuentran en estudio
un plan de “Obras Virtuales” que
obedece particularmente a la proyec-
cién y conservacion de trazas de ca-

minos no existentes dando continui-
dad a rutas provinciales, como asi
también recuperacion de tierras inun-
dadas mediante obras de canaliza-
ciones y verteros. De esta manera se
propone por medio de estudios de
factibilidades econémicas, sociales y
de expansi6n productiva y cultural,

lograr nexos de unién con rutas na-
cionales y provinciales dando ima-
gen real a tramos de rutas de exis-
tencias aparentes manifestadas ac-
tualmente por huellas o senderos que
se diluyen en vastos y ricos campos
productivos, con asentamientos hu-
manos reducidos debido al aisla-
miento a localidades importantes. La
concrecion de la presente planifica-
cién provocaria un aumento conside-
rable del tréfico de comunicaciones,
transportes de pasajeros y cargas,
distribucién de combustibles, de ali-
mentos, etc., promoviendo el desa-
rrollo econémico - social que trans-
formaria en mejoras de calidad de
vida poblacional y con miras de in-
crementos de aprovechamiento co-
mo ganaderia, agricultura, foresta-
cién, pesca, mineria, comercio, turis-
mo o cualquier otra actividad de in-
terés provincial.



DIRECCION DE VIALIDAD DE ENTRE RIOS

En lo que va del presente ano ha
sido adjudicada 1 (una) obra, por re-
solucién Nv 33 de fecha 13-1-82.

A la apertura de licitacion se pre-
sentaron 7 (siete) empresas, cuyas
cotizaciones fueron las siguientes:
Pres. Of. $ 11.015.541.070.

Dos Arroyos S. C. A., $ 9.389 mi-
llones 513.016.

Néstor Julio Guerechet y Vialar
SACIFI $ 9.695.075.623.

Pitobn Hermanos Constructora del
Litoral S. A. y Matercon S. A. $ 9.873
millones 831.676.

Edeca S. A. $ 9.980.859.465.
S.AV.Y.C. S. A. - Vial y Constructo-
ra $ 10.585.561.712.

Ceisa S.A. y Estudio Técnico In-Ar

DIRECCION DE VIALIDAD DE RIO

DIRECCION DE
ESTUDIOS Y PROYECTOS

Estudios y proyectos realizados
por Administracion

1) Ruta Interprovincial: La Pampa
- Rio Negro - Chubut.

a) Tramo: Ruta N 310 (km. 60) -
Paraje La Esperanza (km. 107).

b) Tramo: Paraje La Esperanza -
Ingeniero Jacobacci.

Longitud: 200 km.

Este estudio se realiza siguiendo
aproximadamente la ruta N® 310 en
una longitud de 47 km. (tramo a) y
el resto, (tramo b); una traza nueva
uniendo las localidades de Ingeniero
Jacobacci con el paraje La Esperan-
za.

Nivel de proyecto:

El tramo a); se encuentra el pro-
yecto terminado.

El tramo b); se hicieron reconoci-
mientos preliminares de la zona.

2) Ruta N* 308: Valcheta - Pomo-
na.
Tramo: Km. 20-50.
Longitud: 30 km.

Nivel de proyecto:

En este estudio se encuentra rea-
lizado el levantamiento planialtimé-

$ 11.475.198.666.

Gesiemes S.A.CI1. y A.G. § 12.281
millones 566.103.

La obra en cuestién contempla la
construccién de obras bdsicas y pa-
vimento cn el acceso a Aldea Maria
Luisa y Estacion Las Delicias desde
ex-R. N. N* 131, Departamento Para-
na.

La traza tiene un desarrollo con
perfil rural medido en tramo recto de
7.147,50 m. y la traza con perfil ur-
bano en Aldea Maria Luisa tiene una
longitud de 1.441,80 m.

La capa de rodamiento estara
constituida por un tratamiento bitu-
minoso tipo triple, la que se susten-
tara sobre una base de suelo estabi-
lizado con emulsién, sub-base de ma-

trico en todo el tramo y la rasante
definitiva desde km. 20 a 35.

3) Acceso al nuevo Puerto Mariti-
mo de San Antonio Este.

Tipo de obra: Obra basica y pavi-
mento de hormigén.

Longitud: 700 metros.

Nivel ejecucion: Este estudio se en-
cuentra finalizado y confeccionado
los pliegos para su licitacion.

4) Pasarela colgante sobre el rio
Limay en Villa Llanquin.

Longitud: 93,22 mts.

Nivel de ejecucion: Finalizado.

5) Camino acceso Puente Isla Chi-
ca desde Ruta N 250 (isla Choele
Choel).

Longitud: 15 km.

6) Proyecto de intersecciones y ac-
cesos en Viedma y Rio Colorado.

Tipo de obra: Obras civiles de gas,

luz, agua, cloacas, alcantarillas, se-
nalizaci6n, etc.

7) Proyecto de rasante y desagiies
de la localidad de Valcheta.

Superficie: 150.000 m2.
Nivel de ejecucién: Se encuentra

realizado el levantamiento planialti-
métrico.

terial calcareo y recubrimiento o pri-
mera sub-base con suelo calcareo.

Ademas con fecha 7 de enero de
1982 fue aprobado por resolucién N*
18, el proyecto N* 6.1.1369 que con-
templa la construccién de obras ba-
sicas, pavimento y puentes en la ex-
R. N. N* 131 tramo: Basavilbaso -
Arroyo Gend - Departamento Uru-
guay.

El presupuesto oficial asciende a
$ 100.452.352.775.

El llamado a licitacién publica pa-
ra la adjudicacion del contrato ha si-
do establecido para el dia 25-2-82.

Esta obra tiene una longitud en su
recorrido principal de 21.002,54 m.,
habiéndose ademas previsto la cons-
truccion del acceso a Basavilbaso cu-
ya longitud es de 2.149,68 m.

NEGRO

DIRECCION OBRAS
POR ADMINISTRACION

Ruta Provincial 308. Tramo:
Pomona - Valcheta:

Progresiva. Km. 0 - Prog. km. 50:
Se finaliz6 con la construccién de
obras bdsicas e imprimacién en los
ultimos 2 (dos) kilémetros.

Progresiva. km. 126 - Prog. km.
146 (Valcheta): Se iniciaron las ta-
reas de limpieza, desbosque y des-
tronque, desmonte, construccién de
terraplenes con compactacion espe-
cial, ampliaciébn y construcciéon de
obras de arte existentes, habiéndose
construido hasta cota de subrasante
en toda la longitud del tramo. En la
actualidad se estd transportando el
material para construccion de base.

Obra civil:
Se construy6 campamento base en

Valcheta, habiéndose instalado para
taller, dep6sito de combustible y lu-
bricantes, estacion de servicio y la-
vadero, grupos sanitarios y deposito
de repuestos.

Aeropuerto de Gral. Roca:
Ampliacién pista principal

Se amplié la longitud de la pista
principal en 650 metros, llevandose
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la m'sma a 2.150 metros pavimenta-
da y 372 metros sin pavimento con
estructura especial.

Su ejecucion demandé las siguien-
16§ tareas

a) Limpieza de terreno.

b) Excavacion.

¢) Terraplén.

d) Conformacion base de asiento
de estructura entre las progresivas
que no llevan terraplén, de 0,20 me-
tros de espesor y 36 metros de an-
cho.

e) Sub-base de ripio calciareo de
0,20 metros de espesor y 34 metros
de ancho. (C.B.R. 90 9%).

f) Base ripio calcéreo, de 0,18 me-
tros de espesor y 32 metros de an-
cho (C.B.R. 90 %).

g) Ejecucion de riego de imprima-
cién con MC 1.

h) Ejecucion de desmonte en ban-
quina del sector actualmente en ser-
vicio.

i) Ampliaciéon y rectificacion zan-
ja de guardia.

Ruta s/N¢ vinculacion
interprovincial Casa de Piedra -
Empalme Ruta Prov. 242:

Se efectu6é la apertura de traza,
desde el acceso pavimentado al ae-
ropuerto de Gral. Roca (prog. km. 4),
hasta la finalizaciébn del estudio
(prog. km. 105,647). La construccion
demandé las siguientes tareas.

a) Limpieza en un ancho de 25 me-
tros, deshosque y destronque, des-
monte, construccion de cunetas y en-
ripiado parcial.

Ademas se realizé la apertura del
camino, que partiendo de la prog.
km. 102,300 lleva hasta la maérgen
sur del rio Colorado, en el sector pre-
visto para la implantacion al futu-
ro puente de servicio.

Esta nueva traza con una longitud
de 6.500 metros sobre zona medano-
sa, fue enripiada en su totalidad.

DIRECCION DE CONSERVACION
Viedma:

En Ruta N° 300, se realizo el ba-
cheo, limpieza de banquinas, reposi-
cion de carteles de sefalizacion, y
recalce de banquinas.

Ruta 301: limpieza y recalce de
banquinas y repaso general en toda
su extension.

Ruta 302: limpieza y recalce de
banquinas, limpieza de sangrias, le-
vante de bajos, reparacién y mante-
nimiento de tramos afectados por
cortes de aguas de lluvias.

Ex-Ruta 3 (zona Viedma): se efec-
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tuaron bacheos, limpieza y recalce
de banquinas; como asi también en
tramos enripiados se efectud repo-
sicion de material y repaso.

Se encuentra en su fase final, la

rotonda de cruce de esta ruta y ac-
ceso a Viedma por Avenida Caseros.
Este fue un trabajo integral de ni-
velacion, construccién de base y sub
-base, compactado y carpeta, inclu-
yendo cordones.

En colaboracién con la Municipa-
lidad de Viedma, se efectuaron miil-
tiples trabajos, como apertura de ca-
lles, repaso, transporte de material
para reposicién, construccién de ro-
tonda en planta urbana consistente
en escarificado de asfalto existente
y construccién completa de pavimen-
to de horm'gén.

San Carlos de Bariloche:

En red primaria de jurisdiccion del
Distrito de la mencionada ciudad, se
efectuaron tareas de mantenimiento
de todas las rutas, con la construc-
cion de alcantarillas y transporte de
material para terraplenes. Asimismo
se realiz6 bacheo y mantenimiento
de caminos turisticos en zona Bari-
loche. En colaboracién con la Muni-
cipalidad de Bariloche, se efectud la
apertura de calles nuevas, pista de
aterrizaje, repaso, perfilado, cuneteo
y limpieza de todas las pistas.

Se inici6 la construccion de una
pasarela colgante de 93,22 mts. de
extension, sobre el curso del rio Li-
may, en cercanias del paraje Villa
Llanquin, lo que concluira con la vir-
tual incomunicaciéon actual, ya que
existe unicamente una balsa.

San Antonio Oeste:

Ruta 304: bacheo, limpieza y re-
calce de banquinas, con manteni-
miento integral de badenes y alcan-
tarillas.

Ruta 305: apertura de tramos nue-
vos y repasos generales, al igual que
mantenimiento de las rutas 306, 401,
405, 407, 408, 409, 410, 413 y 422.

Construccién de acceso y playon
futuro emplazamiento torres y equi-
pos de repetidoras microondas, con-
sistentes en apertura, transporte de
material y perfilado.

Los Menucos:

Este es un Distrito con una ex-
tensa red de caminos totalmente de
tierra y ripio, donde se efectué el
mantenimiento general durante todo
el afo, reponiendo excepcionalmen-
te con motivos de lluvias, el mate-
rial en cortes de agua, enripiado y

reparaciones. Aprovechando la tem-
porada estival (que aun continuia), se
trabaja intensamente en el enripiado
de grandes tramos de caminos a fin

de mantener sy transitabilidad cn
temporada invernal.

General Roca:

Este Distrito cuenta con una ex-
tensa cantidad de rutas en las cuales
para su correcto mantenimiento se
realizan continuamente trabajos de
limpieza en banquinas, recalzado de
terraplenes, rellenados de grietas pro-
ducidas por cortes de agua cuando
se producen lluvias, que a veces, son
con mucha intensidad, entre otras
rutas figuran en éste Distrito la: 310
- 242 - 412 - 411 - Ex - 22 - 309 y
241,

Ademdas se presta continuamente
colaboracion para el mantenimiento
de caminos rurales y municipales,
como asi también la atencién de la
balsa emplazada en Valle Azul.

El Bolson:

En esta zona Vialidad de la Pro-
vincia, tiene destacado permanente-

mente personal que realizan mantes
nimiento de caminos y accesos a dis-
tintos lugares, entre ellos: acceso al
Cerro Piltriquitrén, circuito Mallin
Ahogado, como asi también el barri-
do de nieve en distintos caminos en
época invernal, ademés de prestar
colaboracién al municipio para el re-
paso en distintas calles de la men-
cionada localidad.

DIRECCION OBRAS
POR CONTRATO

1) Infraestructura vial de apoyo
a la planta de Soda Solvay en San
Antonio Oeste. Tramo Salinas EI
Gualicho - Empalme Ruta N* 304.
Empresa contratista: C. N. Sapag
S.A.

Se ejecutaron trabajos de obra ba-
sica y obras de arte con una inversion
total de $ 3.402.313.028. Obra fi-
nalizada en 1981.

2) Ruta Provincial N* 308, Tramo:
Progresiva 32.762,80 a Progresiva
50.000. Empresa contratista: Cons-
tructora Valle Vial S.C.A.

Esta obra consiste en la ejecucion
de un tratamiento superficial bitu-
minoso tipo doble, con un contrato
de $ 998.996.873. Inversién al
31/12/81: $ 770.000.000.

3) Construccion interconexién ruta
N° 300 ¢/nuevo puente carretero s/el
Rio Negro en Ruta Nacional N°¢ 3 -
cruce por Viedma y accesos. Empre-
sa contratista: Tres Estrellas S.R.L.



Se ha ejecutado un pavimento de
hormigén de 0,17 de espesor en una
superficie de 87,500 m2. Se encuentra
en ejecucion la medicion final de la
misma con una inversion total de $a.
8.628.044.816.

4) Construccion superestructura de
un puente s/brazo del Rio Negro en
Isla Chica (Lamarque).

Empresa contratista: Sisti y Bur-
da S.R.L.

Se trata de un puente de hormigén
postesado en dos vigas de 46 mts.
de largo cada uno y un ancho de
calzada de 4 mts., estd en ejecucion
el montaje final y hasta la fecha se
lleva una inversion de $ 1.272 milio-
nes 705.796.

5) Pavimentacion Ruta N@® 242 -
Tramos: Cerro de la Cruz - Tricaco.

Tricaco - Km. 30. Km. 30 - Km. 60.
Empresa contratista: Marocco y Cia.
S.A.CLFICA.

Se estan realizando trabajos de
obra basica, obras de arte y carpeta
de rodamiento en concreto asfaltico
con una longitud prevista de 95 kms.
El monto del contrato asciende a la
suma de $ 32.260.773.365.

La obra sc desarrolla a buen rit-
mo, llevandosc invertido un total de
$ 23.992.680.361.

6) Ruta N¢ 237-Tramo: Acceso a
San Carlos de Bariloche-Construccion
de dos puentes s/Rio Nireco en ca-
lles colectoras.

Empresa contratista: Alberto Usan-
dizaga S.A.

Se trata de dos puentes de hormi-
gon armado en una longitud de 30
mts., ancho de calzada 7,00 mts. y
vereda de 1,20 mts. de ancho. El mon-
to contractual es de $ 1.285.989.190.
La inversién tota! hasta la fecha es
de $ 2.038.980.126.

7) Obra: Amplazion de pistas en
Aeropuerto de General Roca.

Empresa contratista: Marocco y

Cia. S.A.CILFI.C.A.

La obra comprende: Tratamiento
doble y Slurry Seal en pista princi-
pal, plataforma y acccsos con una
superficie de 120.000 m2. El monto
de contrato es de $ 775.946.574, con
una inversién a la fecha de $ 440 mi-
llones.

DIRECCION DE VIALIDAD DE SANTA FE

DIRECCION GENERAL
DE CONSTRUCCIONES
OBRAS EN EJECUCION
AL 10/2/82

1.- OBRA: R.P. N* 1 - TRAMO: RU-

TA NAC. N* 168 - SANTA RO-
SA.

TIPO DE OBRA: Reconstruccion
y repavimentacion.

LONGITUD: 42,85 Km.
DEPARTAMENTO: La Capital.
EMPRESA CONTRATISTA: “C.O.
P.Y.C. SACICIFAM.”.
MONTO DE CONTRATO: $
7.307.695.620.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
19/1/79.

PLAZO DE EJECUCION: 25 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
19/2/81.

FINALIZACION PREVIST A:

31/8/82.

2.- OBRA: RP. N¢ 1 - TRAMO: CO-
LONIA TERESA - ALEJANDRA.
TIPO DE OBRA: Obras bésicas v
pavimento flex ble.

LONGITUD: 38,257 Km.
DEPARTAMENTO: San Javier.
EMPRESA CONTRATISTA: “BU-
SANICHE Y CIA. S.AACIL y A”.
MONTO DE CONTRATO: §
12.502.173.669.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
5/5/80.

PLAZO DE EJECUCION: 24 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
5/5/82.

3.- OBRA: R.P. N 22-S - TRAMO:
CANADA RICA - RUTA NAC.
Ne 177.

TIPO DE OBRA: Obras Basicas y
Pavimento flexible en zona ru-
ral - Pav. de H” A" en zona urba-

na.

LONGITUD: 9,589 Km.
DEPARTAMENTO: Constitucion.
EMPRESA CONTRATISTA:
“TEMPORELLI Y CIA. S.A.".
MONTO DE CONTRATO: §
3.670.030.959.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
30/10/80.

PLAZO DE EJECUCION: 15 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
30/1/82.
FINALIZACION
27/2/82.

4- OBRA: RP. N' 66 - TRAMOQ:
CARLOS PELLEGRINI - LAN-
DETA - LTE./ Pcia. CORDOBA
- ACCESO A PIAMONTE.

TIPO DE OBRA: Obras bésicas
y pavimento flexible.
LONGITUD: 35,7 Km.
DEPARTAMENTO: San Martin.
EMPRESA CONTRATISTA: “LA-
ROMET S.A."™.

MONTO DE CONTRATO: §
6.271.488.648.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
22/2/79.

PLAZO DE EJECUCION: 24 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
22/2/81.

PREVIST A:

FINALIZACION
lio/82.

5.- OBRA: R.P. N* 92 - TRAMO: CA-
SILDA - LTE. PCIA. DE COR-
DOBA.

TIPO DE OBRA: Ensanche y re-

pavimentacién.
LONGITUD: 67,56 Km.
DEPARTAMENTO: Caseros.
EMPRESA CONTRATISTA: *“HI-
DROVIAL S.A.C. e 1.".
MONTO DE CONTRATO: §
12.834.588.601.
FECHA ACTA DE REPLANTEO:
30/1/80.
PLAZO DE EJECUCION: 24 me-
ses.
FINALIZACION S/CONTRATO:
30/1/82.
FINALIZACION PREVISTA: Am-
pliaciéon de plazo en tramite.

6.- OBRA: R.P. N* 94, TRAMO:

TEORELINA - RUTA NAGC, N
8.- SECCION: TEODELINA - VI-
LLA CANAS - (PROGR. KM.
22 + 800).

TIPO DE OBRA: Obras basicas v
pavimento de H* A",
LONGITUD: 22,80 Km.
DEPARTAMENTO: General Lo-
pez.

EMPRESA CONTRATISTA:
“NOVOBRA EMPRESA CONS-
TRUCTORA S.R.L."”.

MONTO DE CONTRATO: §
10.743.374.837.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
31/10/80.

PLAZO DE EJECUCION: 18 me-
ses.

PREVISTA: Ju-
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10.-

FINALIZACION S/CONTRATO:
30/4/82.

OBRA: R.P. N* 280-S - TRAMO:
ALDAO - SUNCHALES.

TIPO DE OBRA: Obras basicas
y pavimento flexible.

LONGITUD: 20,546 Km.
DEPARTAMENTO: Castellanos.
EMPRESA CONTRATISTA:
TCOCYVIAL 'S R.L.Y,

MONTO DE CONTRATO: $
3.373.562.570.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
4/11/79.

PLAZO DE EJECUCION: 25 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
4/12/81.

FINALIZACION PREVISTA:
4/3/82.

OBRA: PUENTE S/ARROYO
CULULU - RUTA PROV. N° 80-
S - TRAMO: PROGRESO - RU-
TA PROV. N* 4.

TIPO DE OBRA: Puente de H°
A°.

LONGITUD: 80 mts.
DEPARTAMENTO: Las Colonias.

EMPRESA CONTRATISTA:
“ING. PEDRO MINERVINO".

MONTO DE CONTRATO: $§
779.325.967.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
8/11/80.

PLAZO DE EJECUCION: 12 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
8/11/81.

FINALIZACION PREVIST A:
31/7/82.

OBRA: AUTOPISTA SANTA FE
- ROSARIO - SENALIZACION
VERTICAL Y OBRAS COMPLE-
MENTARIAS.

TIPO DE OBRA: Sefalizacion

vertical y obpas complementa-
rias.

DEPARTAMENTO: La Capital,
San Jer6énimo, Iriondo, San Lo-
renzo, Rosario.

EMPRESA CONTRATISTA:
“ING. PEDRO MINERVINO”.
MONTO DE CONTRATO: $§
1.135.414.100.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
13/6/81.

PLAZO DE EJECUCION: 5 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
13/11/81.

FINALIZACION PREVISTA:
11/2/82.

OBRA: AUTOPISTA SANTA FE
- ROSARIO - REPAVIMENTA-
CION Y OBRAS COMPLEMEN-

13.- OBRA:

TARIAS - Km. 0 + 000 - Km. 32
+ 000.

TIPO DE OBRA: Repavimenta-
ciobn y obras complementarias.
DEPARTAMENTO: Rosario - San
Lorenzo.

EMPRESA CONTRATISTA:
“CELIA S.A.”.

MONTO DE CONTRATO: $
$ 15.718.070.203.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
31/5/81.

PLAZO DE EJECUCION: 6 me-
Ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
30/11/81.

FINALIZACION PREVIST A:
28/2/82.

11.- OBRA: AUTOPISTA SANTA FE

- ROSARIO - REACONDICIONA-
MIENTO DE ILUMINACION EN
ACCESOS E INTERCAMBIADO-
RES.

TIPO DE OBRA: Reacondiciona-
miento de iluminacion.
DEPARTAMENTO: La Capital,
San Jer6nimo, Iriondo, San Lo-
renzo, Rosario.

EMPRESA CONTRATISTA:
“ING. MIGUEL BISCIGLIA”.
MONTO DE CONTRATO: $
1.673.575.304.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
23/1/82.

PLAZO DE EJECUCION: 8 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
23/9/82.

12.- OBRA: R.P. N? 22-§ - TRAMO:

ACCESO A CEPEDA DESDE
RUTA NAC. N¢ 177.

TIPO DE OBRA: Obras basicas y
pavimento flexible.

LONGITUD: 3,880 km.

DEPARTAMENTO: Constitucion.
EMPRESA CONTRATISTA:
“CAPUR SR.L.".

MONTO DE CONTRATO: $§
980.321.127.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
6/11/80.

PLAZO DE EJECUCION: 8 me-
Ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
6/7/81.

PAVIMENTACION Y
DESAGUES PLUVIALES DEL
AERODROMO DE VILLA MINE-
i 1 2

TIPO DE OBRA: Pavimentacion
y desagiies.

LONGITUD: 1,615 km.
DEPARTAMENTO: 9 de Julio.
EMPRESA CONTRATISTA:
“MACKENTOR S.A.C.C.ILA.LF.”.

MONTO DE CONTRATO: $
2.305.597.900.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
9/10/80.

PLAZO DE EJECUCION: 6 me-
SEsS.

FINALIZACION §/CONTRATO:
9/4/81.

FINALIZACION PREVIST A:
29/1/82.

14.- OBRA: AERODROMO DE VE-

NADO TUERTO.

TIPO DE OBRA: Obras comple-
mentarias para su habilitacion.
DEPARTAMENTO: General Lo6-
pez.

EMPRESA CONTRATISTA:
“VADELCO S.A.C.LF.I1.”.
MONTO DE CONTRATO: §$
1.029.731.721.

FECHA ACTA DE REPLANTEO:
24/12/81.

PLAZO DE EJECUCION 2 me-
ses.

FINALIZACION S/CONTRATO:
24/2/82,

DIRECCION GENERAL
DE CONSERVACION

Obras en ejecucion al 15-2-82

OBRA: Ruta Provincial N° 39 -
Tramo Crespo - San Cristobal.
TIPO DE OBRA: Obras basicas.
LONGITUD: 87 km.
DEPARTAMENTOS: San Justo -
San Cristdébal.

PLAZO DE EJECUCION: 36 me-
ses.

FECHA INICIACION: 15-8-81.
Sistema por Administracion.
OBRA: Ruta Provincial N* 31. -
Tramo Intiyaco - Ruta Provincial
N» 13.

TIPO DE OBRA: Obra basica.
LONGITUD: 85 km.

DEPARTAMENTO: Vera.
PLAZO DE EJECUCION: 36 me-
ses.

FECHA INICIACION 1-2-81.
Sistema por Administracion.
OBRA: Ruta Provincial N° 85-S -
Tramo Soledad - Ruta Provincial
N? 4.,

TIPO DE OBRA: Obra béasica y
puentes.

LONGITUD: 28 km.
DEPARTAMENTO: Las Colonias
y San Cristébal.

PLAZO DE EJECUCION: 15 me-
ses.

FECHA DE INICIACION: 1-7-81.
Sistema por Administracion.
OBRA: Puentes tipo Bailey.
TIPO DE OBRA: Armado e ins-
talacion.

LONGITUD: 90 m. (3 de 30 m.).

Impreso en Artes Grificas Corin-Luna, Morelos 670, tel. 631-1560 Buenos Aires



|
§

Pavimentos de Hormigon
DURACION A TODA PRUEBA

% INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES: CORDOBA: Avda. Gral. Paz 70, Cérdoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman -
LA PLATA: Calle 48 N? 632, La Plata - ROSARIO: San Lorenzo 1047, Rosario (Santa Fe) - MENDOZA: San Lorenzo
170. Mendoza - SAN JUAN: Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia
Blanca - CORRIENTES: Cérdoba 1164, Corrientes - NEUQUEN: Avda. Argentina 251, Neuquén - DEPARTAMENTO
DE INVESTIGACIONES: Ensayos estructurales: Capitan Bermidez 3958, frente Acces? Norte, Partido Vte. Lépez.
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Empresa Lider
en desarrollar y producir:

- las Alcantarillas de chapa Ondulada “Tipo Encajable”
- las Estructuras “MULTI-PLATE™ - Las Chapas “TUNNEL LINER"
- las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*
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Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las Estructuras

“SUPER SPAN”’
que permiten salvar luces de hasta

15 metros
Para informacion adicional: . Sucursales:
ARMCO ARGENTINA S. A. ° Arturo M. Bas 22 - P. 3 - of. 2
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?':{r'g?:e_ssg?g (1378) Bs. As. Galeria Rosal_'io - Tel. 217434
: (2000) Rosario
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