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EDITORIAL

Un Singular Aniversario

El trigésimo aniversario de la Asociacion Argenti-
na de Carreteras coincide con un alto momento en la
vida del pais: reafirmacion de los derechos sobre la
soberania territorial en las Islas Malvinas, Georgias y
Sandwich del Sur. Este acontecimiento, evaluado como
decisorio por todos los argentinos, cumple un rol rei-
vindicativo para 149 afios de nuestra historia. Y en tér-
minos de desencadenante ha provocado, junto a la des-
medida reaccion britdnica, la inmediata solidaridad de
los paises latinoamericanos en una actitud que deberd
ser profundizada con el transcurso del tiempo, de un
modo tal que los lazos de amistad atados por comunes
origenes histéricos avancen a las areas economicns,
sociales, politicus y culturales.

Esta sentida estrategia de futuro debe traer apare-
jado un profundo cambio en la situacion actual, tradu-
ciéndose en un mayor conocimiento de los pueblos a
través del contacto directo, frecuente y regular entre
sus integrantes. Para una proyeccion hucia tales propo-
sitos servirg el desarrollo de una infraestructuia terres-
tre que se configure en un sistema de caminos de circu-
lacién permanente uniendo pueblos y ciudades para fa-
cilitar una eficiente escala de comunicacion comercial,
turistica pero también como eficaz complemento para
lo defensa territorial.

Con un criterio casi premonitorio, la Asociacion
Argentina de Carreteras inici6 hace algin tiempo —a
través de su revista CARRETERAS— la difusion de la
actividad vial americana como forma de estimular un
mayor y mejor conocimiento de los diferentes aspectos
del quehacer vial. De manera simultdnea, se promovio
un acercamiento intelectual al invitar a los organismos
especificos de los paises latinoamericanos @ colaborar
en las paginas de la revista enviando referencias y na-
rraciones acerca de sus propositos, planes y realizacio-
nes en la materia.

Iniciada la relacion con materiales de Peru, Ecua-
dor, Colombia y Venezuela, se debe extender la accion
a los demas paises, los que encontraran en nuestra pu-
blicacién un modo de incrementar el conocimiento de
una de las actividades mds importantes para promover
el fortalecimiento de los vinculos fisico-territoriales en-
tre los pueblos de América Latina. En este numero se
inserta un primer trabajo sobre turismo americano, un
tema tratado desde una perspectiva poco convencional.

Con una orientacién por los marcos de los hechos
histéricos, no debemos olvidar que también coincidimos
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con una nueva celebracion del Dia de la Seguridad en
el Transito, inquietud que ha movilizado a la Asociacion
durante todos los afios de su permanente actividad y
que también senala la tendencia tematica de CARRE-
TERAS.

LA DIRECCION
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Ecos y Resonancias del XIV2 Congreso Panamericano

de Carreferas

(@4_)

El Centro Cultural Gral. San Martin de la ciudad de
Buenos Aires fue, durante la semana del 3 al 7 de mayo
pasado, la sede de las deliberaciones del XIV’ Congreso
Panamericano de Carreteras, conferencia especializada
de la Organizacion de los Estados Americanos (OEA)
de la que participaron delegaciones y ministros de los
paises miembros —Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Co-
lombia, Ecuador, El Salvador, Jamaica, México, Para-
guay, Perii, Repiiblica Dominicana, Uruguay y Vene-
zuela— y representantes de entidades y organismos in-
tergubernamentales y privados vinculados con la activi-
dad vial.

El programa oficial se inicié con la Sesién Inau-
gural, en la que los respectivos discursos —tantas ve-
ces pretextos de homenajes diplométicos—, alcanzaron
en las actuales circunstancias histéricas de nuestro pais
v América Latina, un alto punto de reflexién recordato-
ria sobre el ideal americano. Asistieron el Ministro de
Obras y Servicios Piblicos Ing® Sergio Martini; el Co-
modoro Jorge Bonnaserre, Subsecretario de Planea-
miento en representaciéon del Secretario de Planeamien-
to; el Ing. Julio César Caballero (h), Administrador Ge-
neral de Vialidad Nacional; el Dr. Horacio Rodriguez
Castells, Ministro de Salud Pablica v Medio Ambiente;
el Dr. Diogo de Figueiredo, Secretario del CIES y Re-
presentante del Secretario General de la OEA; el Ing.
Gustavo Corredor Muller, Presidente del Comité Direc-

tivo Permanente; el Ing. Enrique Finocchietti, Secreta-
rio de Obras Publicas; el Ing. Hugo Seifart, Secretario
Permanente del Congreso Panamericano de Carreteras
y el Sr. Roberto Monti, Director de la Oficina de la Se-
cretaria General de la OEA en la Argentina.

Luego de las palabras de bienvenida del Ing. Ca-
ballero en su caracter de Presidente de la Comisi6n
Organizadora, el Ing. Finocchietti, designado Presiden-
te de la reunién, sostuvo que “la presencia de un blo-
gue unido e integrado puede bien estar sefialando la via
para que una nueva fuerza modifique equilibrios de an-
tiguos sistemas, cuyas vigencias no resultan ya dema-
siado estables ni reflejan las nuevas realidades” y re-
caicd gue la Argentina “mantiene su permanente dis.
posicién para llevar adelante proyectos que refuercen
el sistema de interconexién vial latinoamericano”,
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En nombre de las delegaciones extranjeras hablo
el Ministro de Transporte y Comunicaciones de Vene-
zuela, Ing. Vinicio Carrera Arismendi, sefialando que
“circunstancias de hermandad y solidaridad hacen mas
sincera nuestra presencia en Buenos Aires” y reiteran-
do el apoyo venezolano “al pueblo argentino en esta ho-
ra de cumplir una gran aventura, la de crear una reali-
dad nueva y una palabra inédita, capaz de expresar el
sentido trascendental que nuestros pueblos tienen de
justicia, libertad y dignidad”. Por fin, destacé la impor-
tancia de los temas del Congreso, subrayando que el
desarrollo econoémico, social y politico de América La-
tina “incide y clama cada vez mas para que el Siste-
ma Panamericano de Carreteras se consolide” al mismo
tiempo que abogé, entre las resoluciones a adoptar, por
el Sistema Troncal Andino de Carreteras para “la in-
terconexion en la subregion y el desarrolle efectivo del
transporte internacional terrestre”,

En representacion del Secretario General de la
OEA, el Prof. Diogo de Figueiredo calificé de “fructife-
ra” a la actividad vial americana y se pregunté sobre
“la posibilidad de utilizar racionalmente el sistema vial
panamericano como elemento de integracién regional,
compatibilizando con las formas y tipos de organiza-
cién del transporte callejero que actualmente operan en
nuestros paises, a la adecuacién de las estructuras del
transporte en los paises latinoamericanos a las necesi-
dades de esta época signada por los avances tecnolé-
gicos y el multimodalismo”.

En ultimo término, el Ministro de Obras y Servi-
cios Pablicos, Ing. Sergio Martini, di6 por inauguradas
las sesiones al par que agradeci6 la presencia de los
funcionarios extranjeros en los especiales momentos
que vive la Argentina,

LAS RESOLUCIONES

Las tres Comisiones (I-Planificacion Vial; 11-Estu-
dios, Construccién y Conservacién; y III-Operaciones
Viales) se dividieron operativamente en Subcomités y
Grupos de Trabajo durante los dias subsiguientes con
¢l objeto de elaborar los proyectos e informes que pos-
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Principales autoridades en el acto de clausura del Congreso.

teriormente fueron presentades al Plenario para su de-
finitiva aprobacion.

Debe remarcarse especialmente la constitucion de
una Comisiéon Especial para el estudio del tema 8 del
Temario: Integracion de las tareas del Consejo Intera-
mericano Economico y Social (CIES), los Congresos Pa-
namericanos de Carreteras y la Secretaria General de
la OEA. Esta Comision consiguié la aprobacién resolu-
tiva del reordenamiento de las actividades y tareas de
los Congresos con vistas a que integren la estructura
del CIES de acuerdo con los objetivos de ese organis-
mo en cuanto al desarrollo de los paises miembros de
la OEA, sugiriendo diez medidas de tipo operacional.

Con respecto a la actualizacion del Sistema Pana-
mericano de Carreteras, se resolviéo la coordinacién de
los sistemas regionales (Cono Sur, Pacto Andino, Tra-
tado de Integracion Econdémica Centroamericana v
otros) con el Sistema Panamericano; el aceleramiento
de la ejecucién de trechos por construir o pavimentar
y eliminacion de puntos de estancamiento como el Ta-
pén del Darién; y la redefinicion de las prioridades en
cuanto a la vinculacion de las carreteras necesarias pa-
ra completar el Sistema y su actualizacion periédica pa-
ra incorporar nuevos tramos a la red de interés conti-

nental. Esta resolucién incluye también la aceptacion
de la observacién de la Argentina relativa al cambio
de nombre de Puerto Stanley por el de Puerto Argen-
tinc en las Islas Malvinas.

Entre tantos decumentos aprobados, se decidié es-
tablecer normas comunes para la planificacién del trans-
porte en areas urbanas, para lo cual se consideré un
trabajo presentado por Venezuela sobre el Sistema Na-
cional de Planificacién del Transporte Urbano a fin de
lograr su perfeccionamiento y aplicacion en todos los
paises de la OEA. Otra resolucién recemendo la adop-
cion de una Guia para el Estudio de las Interconexiones
de Transporte de Cargas, con el objeto de incrementar
el uso de los medios multimodales como aportacion an-
te la crisis energética mundial y la bisqueda de formas
mdas racionales de transporte. Por otra parte se apro-
bé la creacion de un Grupo de Trabajo para la confec-
cion de un Manual de Tratamiento del Desequilibrio
Ecolégico derivado de la realizacién de obras viales.

Con respecto a la simplificacion de los tramites
aduaneros, se recomendé la adopeion de un Reglamen-
to Interamericano sobre Documentaciéon en Frontera
para el transporte internacional por carreteras, median-
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te el analisis y la elaboracion futura de un convenio pa-
ra su aplicacion.

LA SEGURIDAD VIAL

Justifica la proximidad del 10 de junio, Dia de la
Seguridad en el Transito, destacar una resolucién que
considera la necesidad de promover politicas efectivas
destinadas a la prevencion de accidentes de transito en
las carreteras americanas mediante la constitucion de
entes multidisciplinarios de Transito y Seguridad Vial,
por lo que resuelve promocionar la creacion de estos
organismos con el fin de asesorar a los gobiernos en
la materia; participar en la investigacion de las causas
de los accidentes; elaborar un Plan Nacional de Pre-
vencion de Accidentes de Transito; propender a la for-
macién de recursos humanos capacitados en los distin-
tos sectores; recopilar y procesar informacioén estadisti-
ca;, elaborar un programa de atencion médica de ur-
gencia y evacuacién de accidentados; v mantener un
estudio permanente para la actualizacién de la legisla-
cion v normas técnicas en la materia, con orientacion
preventiva,

INTEGRACION Y SEDE DEL COMITE DIRECTIVO
PERMANENTE DE LOS CONGRESOS

En la tercera Sesion Plenaria fueron designados los
paises que deben integrar el Comité Directivo Perma-
nente: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, El Salvador,
México, Paraguay, Peri, Republica Dominicana, Uru-
guay v Venezuela. A continuacion, los delegados de es-
tos paises se reunieron en privado para elegir al pais
que ocuparia la Presidencia, y por aclamacién se de-
cidi6 cue la Republica Argentina fuera sede y ejercie-
ra la Presidencia del Comité.

PALABRAS DEL ING. JULIO CESAR
CABALLERO (h), ADMINISTRADOR
GENERAL DE LA DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD, PRONUN-
CIADAS EN LA SESION INAUGU-
RAL

El 5 de octubre de 1925, tuvo Ar-
gentina el honor de recibir a los re-
presentantes de toda América, en el
Primer Congreso Panamericano de
Carreteras, es decir, hace 57 afios se
reunieron aqui en Buenos Aires re-
presentantes de todas las Reprtiblicas
hermanas del continente,

Con la misma emocion de frater-
nidad Americana de aquel entonces,
hoy en mi caricter de Presidente de
la Comision Organizadora y de Ad-
ministrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad, os doy la bien-
venida a todos Uds., emocién acre-
centada por la total adhesion que re-
cibiéramos hace pocos dias en las
reuniones de la O.E.A.

Todo lo que digo me parece poco,
para traducir el ideal Americano lle-
no de solidaridad y gratitud que hoy
a los Argentinos nos embarga.
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En la misma oportunidad la delegacion del Para-
guay ofrecié a su pais como sede para el XV Congreso
Panamericano de Carreteras, lo que fue aprobado por
aclamaci6n, fijandose su celebracion para el ano 1986
en la ciudad de Asuncién. México fue aceptado como
sede alterna.

SESION DE CLAUSURA

El viernes 7 de mayo se clausuré el Congreso, en
ceremonia presidida por el Ing. Martini. Fue ademas
el Ing. Martini uno de los oradores del acto, junto con
el Ing. Finocchietti; el representante de la Secretaria
para Asuntos Economices y Sociales de la OEA, M.
Ellisetche; el Ministro de Obras Publicas de Peri, Ing.
Fernando Chaves Belainde y el titular de Vialidad Na-
cional, Ing. Julio César Caballero (h).

Posteriormente el Administrador General de la Di-
reccion Nacional de Vialidad entregé los premios otor-
gados por esa Reparticion a los profesionales por sus
trabajos presentados al Congreso, cuya némina se trans-
cribe a continuacion:

“Programa de prevencién de accidentes de transi-
to”, presentados por la Delegacién de la Republica de
Venezuela; “Sistemas del manejo de conservacion”, por
P. E. Cunningham y “Metodologia para la adjudicacion
de cbras viales”, por el Ing. Norberto Jorge Salvia (el
texto de este trabajo se publica a continuacion de esta
nota).

El Ing. Caballero entregdé también a nuestro Pre-
sidente, el Ing. Néstor C. Alesso, una placa como agra-
decimiento de la Reparticion a la colaboracion ofrecida
por la Asociacion Argentina de Carreteras en el desa-
rrollo del Congreso.

El XIV Congreso Panamericano de Carreteras de-
jaba pasc a las expectativas del nuevo encuentro den-
tro de cuatro afios.

El Presidente de nuestra Asoclacién, Ing, Néstor C. Alesso. recibe la plagueta ofre.
cida por el Administrador General de Vialidad Nacional, Ing. Julio C. Caballero (h),



Las circunstancias que vive la Re-
piblica Argentina por la defensa de
la soberania de las Islas Malvinas,
hace dificil detenerse a pensar en los
problemas de largo plazo que sin
embargo son también importantes. La
cohesion demostrada en la O.E.A. al-
rededor de nuestro pais permite vis-
lumbrar que las preocupaciones de
largo alcance, que son temas de este
Congreso, no se hechan en saco ro-
to, sino que por el contrario repre-
sentan nuevas formas de colabora-
cion entre los paises hermanos de
América dispuestos a demostrar su
hermandad tanto en los momentos
dificiles como en los prosperos.

Las ausencias a este Congreso son
tan insignificantes que no alcanzan
a mellar la unidad americana preco-
nizadas por figuras de la talla de un
Washington, Bolivar, San Martin,
Monroe, y muchos mas.

La idea original de la construccion
de la Carretera Panamericana era la
de unir las capitales de América, pe-
ro ahora este concepto ha evolucio-
nado, y se trata de ampliar el pro-
yecto, en términos de un Sistema Pa-
namericano de Carreteras, que inclu-
ye nuevas alternativas de comunica-
cion y conexion entre las distantes
regiones, estableciendo las posibili-
dades de una mayor integracion e
intercambio socio-econdmico entre
los paises que involucra, uniendo
nuevos centros de producciéon y con-
sumo y articulando entre si nuevas
vias de transporte como fue la Ca-
rretera Marginal de la Selva (X
Congreso de 1967), la Transamasoé
nica (XI" Congreso de 1971), la Ca-
rretera Santos-Arica (XII" Congreso
de 1975), etc. Estas vias de interés
panamericano ocuparan permanente-
mente la atencion de los sefiores con-
gresales, como también la reglamen-
tacion uniforme de circulacién, tra-
zados de carreteras, ordenacion del
transporte, conservacién de caminos,

construecion y financiacion de obras

viales, etc. etc.

De este modo todos los paises se
habran de beneficiar de las actitudes
que se desplieguen a nivel continen-
tal y tendran insentivos para partici-
par en los esfuerzos hacia una ver-
dadera integracion nacional y regio-
nal.

Senores, al comenzar este XIV
Congreso Panamericano de Carrete-
ras ninguno de ustedes desconoce la
situacién que vive nuestro pais, si
durante vuestro trabajo, que sera fe-
cundo, el ruido de algunos ataques

pretenden aplacar vuestras voces,
podeis estar seguros que no existe
trueno que pueda romper el ideal
americanista porque estd cimentado
en la hermandad de todas y sin el
liderazgo de nadie. Quien asi no lo
entienda hace bien en dar la espalda.

Sepan que estamos enteramente
decididos todos en pro de la defensa
de nuestra soberania que es la so-
berania de la América altiva, orgu-

llosa de su etirpe y que iamés seri
sometida. Todos ustedes entienden
mi lenguaje.

Senores delegados, quiera Dios que
vuestra estadia en nuestro pais sea
fecunda, fructifera y trascendente.
Sin dudar del éxito que tendran las
conclusiones a que se arriben en es-
te Congreso, dada la calidad y nivel
de las delegaciones que lo compo-
nen.

DISCURSO DEEL ING. ENRIQUE A.
FINOCHIETTI, SECRETARIO DE
CBRAS PUBLICAS, PRONUNCIADO
EN EL ACTO INAUGURAL.

La verdadera fraternidad america-
na se muestra en todo su real valor,
en esta brillante Asamblea integrada
por los mas destacados exponentes
de la ingenieria vial del continente.

Si la oportuna decision de los or-
ganismos permanentes de elegir la
ciudad capital de la Republica Ar-
gentina como sede de este aconteci-
miento, nos llend en su momento por
si misma del mas sano orgullo nacio-
nal, la concurrencia hoy de los sefo-
res delegados, obliga a nuestra mas
viva gratitud.

Por encima y mas alla de todo co-
mienzo convencional de un discurso
de apertura, al estilo tradicional, per-
mitaseme senalar que la Repiblica
Argentina y los argentinos, tenemos
hoy relevantes motivos para sentir-
nos mas americanos que nunca, co-
mo consecuencia de la comprension
y apoyo franco, que por medio de los
sefiores Cancilleres, se expresé en la
Organizacion de Estados Americanos,
hace muy pocos dias, y mas ain por
la presencia de los sefiores delegados
hoy aqui, en la ciudad de Buenos Ai-
res, dispuestos a iniciar una semana
de fértil trabajo en intima colabora-
cion.

Ademads de todo esto, acabdis de
hacer un gran honor a la Nacién Ar-

gentina, al elegir a su Secretario de
Estado de Obras Publicas, para pre-
sidir este XIV+ Congreso Panameri-
cano de Carreteras.

Mero accidente de la historia, re-
sulta la circunstancia de que sea mi
persona quien deba, solo en razon del
cargo vy representatividad que hoy
invisto en la estructura gubernamen-
tal de mi pais, asumir la presidencia
de este acontecimiento americano.

Agradezco la alta distincion, en
nombre y representacion de Argen-
tina, mi pais, v en cuanto a mi per-
sonalmente se refiere, cuenten si que
pondré todo mi empeno, en cumplir
la mision asignada y aunque no fue-
re posible alcanzar hacerlo con lu-
cidez y sabiduria, si se hard, con de-
dicacion, decoro y honor, indeclina-
bles.

LLa presencia de hombres de go-
bierno y de destacados profesionales
de naciones hermanas, dispuestos a
cumplir a través de su trabajo en el
ambito técnico de los caminos, in-
quebrantables objetivos de integra-
cion Latinoamericana, constituye la
manifestacion concreta de un supe-
rior espiritu de unidad de nuestros
paises, evidenciado repetidamente a
lo largo de la historia comun.

Hay que admitir, senores Delega-
dos, que aquella inequivoca expre-
sion de solidaridad hacia mi patria
que ya mencioné, y que los argenti-
nos no olvidaremos, demostré una
vez mas que la unidad Latinoameri-
na es una realidad viva y que desde
nuestros puestos de accidon nos co-
rresponde hacerla cada dia mas rica y
profunda, ahora més que nunca,
frente a la reubicacion de fuerzas e
intereses que se estdn produciendo
en el mundo.

Se ha expresado con acierto, que
la integracion no es una doctrina teo-
rica, sino el resultado de una practi-
tica constante que se elabora Y con-

solida gradualmente, a través de un
permanente esfuerzo en comun, me-
diante el empleo de las mas diver-
sas y modernas técnicas que nos en-
caminan hacia un desarrollo y per-
feccionamiento general propuesto co-
mo objetivo superior.

La integracion de la infraestructu-
ra del transporte, en especial del sis-
tema vial, aumenta el movimiento
de personas y el intercambio de bie-
nes, conduciendo a la integracion so-
cio-econémica y cultural, creando la-
zos indestructibles de cooperacion y
complementacion.



Argentina mantiene su permanen-
te disposicion para llevar adelante
proyectos que refuercen el sistema
de interconexi6n vial Latinoamerica-
no, ofreciendo nuevas alternativas a
través de sus fronteras y dentro de
su territorio, como aporte a las solu-
ciones generales perseguidas.

De estas reuniones tienen que na-
cer, como ya ha sucedido hasta aho-
ra, iniciativas destinadas a intensifi-
car el estudio y ejecucion de diversos
proyectos que, a través de la via de
la integraci6n fisica, apunten a ob-
tener para nuestras comunidades,
mejoras incesantes de toda natura-
leza.

Personalmente, visualizo estos ca-
lificados encuentros como foros de
fomento de una conciencia vial de
conjunto, pero ademads, y quizds mas
importante ain, como la mejor ma-
nera de que los contactos personales
den lugar a conocimientos entre hom-
bres con liderazgo en América, rela-
ciones que constituyen, en definiti-
va, el basamento duradero de una
politica continental en comun ca-
paz de alcanzar permanencia y tras-
cendencia en su vigencia.

Nuestro mejor conocimiento per-
sonal, hard posible una clarividente
inteligencia de los asuntos que preo-
cupan legitimamente a nuestros pai-
ses y evitard enojosos y frustrante:
desencuentros. Es precisamente una
falta de suficiente conocimiento de
antecedentes y derechos, lo que ha
confundido a algunos y les ha impe-
dido adoptar con franqueza las pos-
turas que senalan tanto la tradicion
y los acuerdos americanos, como los
principios y la solidaridad continen-

tal,

No entraré yo ahora a considerar
los asuntos de politica y técnica vial
que el Congreso analizard con cri-
terio logico y especial solvencia pro-
fesional en las Comisiones.

Diré s6lo que Argentina ha deci-
dido participar activamente en todos
los temas planteados, con una Dele-
gacién de primer nivel nacional, por-
que tenemos confianza en el sistema
y porque estamos interesados en las
consecuencias que se derivardn de
las conclusiones que los sefiores De-
legados quieran acordar. Las aguar-
damos con pleno interés y sabemos
que estaran graduadas por las reales

posibilidades que condicionan cu de-
seable efectivizacion en nuestra Amé-
ca de hoy y de un futuro avizorable.

Resulta insoslayable que el Con-
greso se ocupe, en esta oportunidad
también, de la deseable mayor inte-

gracién general de nuestros paises.

Sin embargo, no basta proclamar
ese objetivo, si simultidneamente no
se crean condiciones materiales para
lograrlo. La extension de nuestros
paises y los obstaculos naturales, di-
ficultan las comunicaciones y hacen
que aquella deseable integracion,
constituya un verdadero desafio. Pa-
ra que aquella meta supere meras
expresiones declarativas y se concre-
te en auténticas realidades, el cami-
no resulta ser, indudablemente, un
medio fundamental para obtenerlo.

Pero la integracion fisica, no sola-
mente tiene efectos dentro de la re-
gion, sino que prepara a Latinoamé-
rica con un perfil propio, para una
apertura en paridad hacia otras re-
giones del mundo. Tengamoslo en
cuenta. La presencia de un bloque
unido e integrado, puede bien estar
seflalando la via para que una nueva
fuerza modifique equilibrios de anti-
guos sistemas, cuyas vigencias no
resultan ya demasiado estables ni
reflejan las nuevas realidades,

La empresa no es facil. Mejor en-
tonces, pues las dificultades acica-
tean a los hombres de temple y ten-
go la total certidumbre de que los

senores Delegados no se arredraran,
sino que, muy al contrario, encontra-
ran siempre fuerza y genio para lle-
gar a las grandes soluciones origi-
nales que se aguardan de nosotros.

Como Presidente del Congreso,
cuenten con que estaré siempre al
servicio de todos. El precio del error
amistoso de elegirme, sera pagado
por ustedes al soportar todos mis
desaciertos; s6lo aguardo que ten-
gan la caridad de hacerlo con tole-
rante discrecion o con complice si-
lencio,

Muchas gracias.

Vialidad Nacional
en las Malvinas

Para planificar y programar las ta-
reas viales que se realizan en las Is-
las Malvinas Argentinas, el adminis-

trador general de la Direccién Na-
cional de Vialidad, ingeniero Julio
César Caballero viajo a la ciudad de
Comodoro Rivadavia donde se entre-
vist6é con el titular del V¢ Cuerpo de
Ejército, general de division Osvaldo
Jorge Garcia y con otros jefes supe-
riores y oficiales del Comando de In-
genieros.

Al finalizar dichas reuniones, el
ingeniero Caballero formulé declara-
ciones a los periodistas expresando
que el organismo a su cargo estd,
desde un primer momento, comple-
tando la labor que ejecutan las Fuer-
zas Armadas en el archipiélago,

“El Comando de Ingenieros —se-
fialé el funcionario— —necesita rea-
lizar una serie de obras y trabajos
en las Malvinas Argentinas y Viali-
dad Nacional le presta todo el apoyo
técnico necesario para poder llevar-
las a cabo”, Puntualizé el ingeniero
Caballero que le entregé al general
Garcia un estudio técnico y geologi-
co de las Islas Malvinas de singular
importancia para las futuras obras
que se planifiquen.

Recordé luego que el 5 de abril pa-
sado, se cred en el archipiélago la
delegacion Islas Malvinas de la Re-

particién que ya cuenta con los equi-
pos, maquinarias, personal técnico y

operarios para las tareas que se es-
tdn cumpliendo.

En ese sentido, agregd el ingenie-
ro Caballero —estamos reacondicio-
nando caminos y accesos a Puerto
Argentino; también relevamientos
topogréaficos de suelos a los efectos
de poder planificar la red vial nece-
saria a construirse en el futuro. Ade-
més, indico, todos estos caminos que
se reacondicionan y los accesos que
se construyan son sefalizados con
carteles de la vialidad argentina co-
mo un acto de soberania.



Metodologia RPara la Adjudicacion
de Obras Viales

Por el Ing” NORBERTO JORGE SALVIA ~

Trabajo presentado al XIV’ Congreso Panamericano de Carreteras,
que fuera premiado por la Direccion Nacional de Vialidad en el concurso
efectuado por esa Reparticion,

SUMARIO:

El presente trabajo realiza un es-
tudio sobre la mejor utilizacion de
los recursos asignados a las obras
viales en el sentido que una vez ele-
gido el proyecto a desarrollar (resor-
te de la politica de planificacion) su
ejecucion sea efectuada en forma co-
rrecta y rapida, ya que un proyecto
mal ejecutado, demorado o con pro-
blemas que derivan en una rescision
de contrato, implica no s6lo un ma-
yor recurso para su complementa-
cién, sino que también implica un
costo de oportunidad sumamente ele-
vado.

En tal sentido, se analiza la legis-
lacién que existe en los paises ame-
ricanos y en la Repiblica Argentina
(Naci6n y Provincias), en lo referen-
te a la adjudicacion de las obras.

Apoyandose en el trabajo titulado:
“METODOLOGIA PARA CALIFICA-

CION DE EMPRESAS CONSTRUC-
TORAS VIALES”, (que también se
publica a continuacion de este tra-
bajo), se parte de una calificacion
de las empresas ante una obra deter-
minada.

Para analizar a las ofertas econo-
micas presentadas, se parte de un
proyecto perfectamente ejecutado
con escasa posibilidad de variacion
y optimizacién, y de un costo real
y precio de venta con rangos estre-
chos por las caracteristicas de la obra
en analisis.

A esas ofertas econémicas se las
selecciona en un entorno definido en-
tre ¢l promedio y mas-menos el des-
vio tipico de la serie de ofertas, dan-
do un especial énfasis al valor defi-
nido por el presupuesto oficial. Asi-
mismo, se tiene en cuenta la disper-

+ Delegado del Centro Argentino de In-
genieros.

sion de las ofertas a efectos de dar
la posibilidad de declarar desierta la
licitacion.

Se define un coeficiente de dismi-
nucion tedrica de las ofertas que es-
t4 relacionado con la dispersion de
la serie de ofertas y con el puntaje de
calificacién, que sirve como mecanis-
mo para adjudicar la obra a la ofer-
ta teoricamente disminuida mas ba-
ja.

INTRODUCCION

Uno de los problemas mas impor-
tantes en las economias americanas
es el de las correctas asignaciones
de los recursos para el desarrollo de
las obras viales. Estas correctas asig-
naciones de recursos no es solo re-
sorte de una politica de planificacion
y proyectos coherentes, sino que de
una vez elegido el proyecto a desa-
rrollar, su ejecucion sea efectuada en
forma correcta y rapida.

En algunos paises de la region,
aquéllos que contratan la ejecucion
de las obras, este problema esta vin-
culado con el método de seleccion y
adjudicaci6n de dichas obras. Resul-
ta claro, que un proyecto mal ejecu-
tado, demorado o con problemas que
derivan en una rescision de contra-
to, implica no solo un mayor recurso
para su complementacion, sino que
también implica un costo de opor-
tunidad sumamente elevado.

Ello, ha llevado a diversos paises
a revisar sus métodos de adjudica-
cién tendiente a no solo conseguir el
mejor precio para la realizacion de
la obra, sino también la certeza de
su ejecucion en tiempo y forma.

Asi, en muchas naciones se han
creado Registros de Empresas que
tienden a certificar la capacidad téc-

nica de las mismas. Estos Registros
requieren de una presunta informa-
cion de la evolucion de las tareas em-
presarias y a menudo el dinamismo

necesario no se genera, perdiendo,
entonces, parte de su cometido.

Otros sistemas establecen estratos
de empresas para cada tipo de tra-
bajos definidos, en funcion de su ca-
pacidad técnica y financiera, que se
trasunta en indices técnicos y finan-
cieros.

En sintesis, tratan de efectuar
una precalificacion de empresas in-
dependientemente de la obra en si.
Este concepto completa a otro que
plantea que no es necesaria la pre-
calificacion para ciertas obras con-
sideradas sencillas.

Frente a esto, debemos considerar
que las condiciones de nuestro con-
tinente con sus muy diferentes topo-
grafias, nos llevan a concluir que no
existen obras a las cuales no sean
aplicables una seleccion técnica, por-
que todos sabemos de las compleji-
dades técnicas que aun aquellas
obras consideradas sencillas, plan-
tean.

En la Republica Argentina, some-
tida a fuertes presiones inflacionarias
en los ultimos afos, el problema de
la correcta adjudicacion ha adquirido
el caracter de vital.

Nuestra Administracion Publica,
aplica un método de seleccion de con-
tratistas en base a unos requisitos
minimos a cumplimentar por el ofe-
rente para luego proceder al estudio
de la oferta econOmica.

Entre los requisitos mencionados,
estd el Certificado que extiende el
Registra Nacional de Constructores
de Obras Publicas que da una medida
de la idoneidad y capacidad de la
empresa como contratista del Estado.
En general, los requisitos de los plie-
gos de condiciones se limitan a exi-
gir una capacidad minima.

En cuanto al estudio de la oferta
economica de la Ley Nacional de
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Obras Publicas dice que la adjudica-
cion debe ser la de la oferta mas
conveniente; la Ley de Obras Publi-
cas de la Provincia de Buenos Aires,
se refiere a la oferta mas ventajosa.
La tradicion en la materia estableci6
que esa oferta mas conveniente o
ventajosa sea la de menor monto.

En este trabajo, se considera que
la especializacion, complejidad y
magnitud de la obra actual justifica
elaborar otro tipo de calificacién adi-
cional de la que surge del Registro
Nacional, Esta calificacién debe ser
con bases objetivas y ponderables de
manera que pueda actuarse con ex-
presiones mateméticas, tabulaciones,
que no den lugar al riesgo del sub-
jetivismo. Asimismo, deben ser fija-
das dichas bases en el pliego del lla-
mado a licitacién; y la calificacion
debe ser en funcién de las caracteris-
ticas de la obra licitada en particu-
lar dada la especializacion actual. Si-
guiendo estos lineamientos, hemos
desarrollado un anterior trabajo “Me-
todologia para calificacion de Empre-
sas Constructoras Viales” donde se
propone una metodologia tendiente
a asignar un puntaje a cada oferente
para una obra determinada.

La objetividad referida, debe ser
tanto en la faz técnica como econd-
mica. En este dltimo, las condiciones
del mercado y la situacién inflacio-

naria mencionada, hacen que sea ex-
tremadamente dificil la conversion de
la situaciéon empresaria en indices ob-
jetivos. Solo en base a los indices de
andlisis de los balances, podria efec-
tuarse una apreciacion subjetiva que
excluya o no del concurso a las em-
presas que correspondan.

Ahora bien, desde el punto de vis-
ta de la factibilidad técnica, una vez
desechadas las empresas econémica-
mente riesgosas, es posible definir la
situacion con valores objetivos.

Mediante la introduccién de valo-
res estadisticos aplicado a la serie de
ofertas y al presupuesto oficial, he-
mos acotado las ofertas convenien-
tes, las cuales han sido ordenadas, en
funcién del puntaje de calificacién y
de su oferta econémica, pudiendo asi
definirse la oferta adjudicataria del
contrato.

A continuacién desarrollamos lo
expuesto:
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Producido el llamado a licitacion
de una obra vial, las empresas ofe-
rentes, deberan llegar a un costo-
costo real, que tendrd un rango de
variacion pequeno, ello es porque en
un andlisis realmente empresario de
los items no se deberd recurrir por
ejemplo, a no considerar la amorti-
zacion de los equipos, u otros arbi-
trios que disminuyen ficticiamente
los costos horarios de los equipos, y
al estar los rendimientos acotados en
margenes estrechos, los costos de los
items tendran también una variacion
limitada.

Corresponde hacer notar, que esta
premisa de la variacion pequefia de
los costos estd asentada en un dado
proyecto perfectamente ejecutado y
estudiado con minuciosidad de ma-
nera por ejemplo que los yacimientos,
rasante, fuentes de materiales co-

merciales, etc., no den lugar a posi-
bilidad de variacién que se traduci-
ria en una variable que distorsiona-
ria el esquema del rango estadistico
de las ofertas.

En cuanto al precio de venta, tam-
poco es admisible que la empresa
considere beneficios minimos o nu-
los porque estd negando su razén de
ser (en el ultimo caso); y al ser los
gastos generales y costos financieros
e impositivos similares, resulta vali-
do aceptar que el rango de variaci6n
debe ser pequefio, o en lenguaje es-
tadistico, que la dispersion de ofer-
tas convenientes han de estar dentro
de cierto entorno que consideramos
es el del desvio standard o+ o sea
X+ o Y X — 0

Para poder seguir un ejemplo acla-
ratorio de lo desarrollado, se ha con-
siderado una licitacién recientemente
realizada, con 13 ofertas presentadas



que correspondan a las empresas de-
nominadas: A - B - C... L - M, orde-
nadas a continuacion de menor a ma-
yor precio de oferta.

PRESUPUESTO OFICIAL= $
172.250 millones de pesos.

A — % 169.741 millones de pesos
B — $ 171.988 millones de pesos
C — $ 176.195 millones de pesos
D — $ 183.053 millones de pesos
E = $ 187.924 millones de pesos
F = $ 206.112 millones de pesos
G = $ 215.489 millones de pesos
H = $ 220.763 millones de pesos
I = $ 245.557 millones de pesos
J = $ 249.744 millones de pesos
K = $ 249.887 millones de pesos
L — $ 289.012 millones de pesos
M — $ 289904 millones de pesos

Estos valores se han representado
en un eje de ordenadas. (Grafico I).

PRESUPUESTO OFICIAL

Con respecto al presupuesto ofi-
cial corresponde efectuar las siguien-
tes precisiones: ese valor debe tener
una ponderacién determinada frente
al conjunto de ofertas, ya que el or-
ganismo vial licitante debido a su
posicion imparcial y sus antecedentes
“hist6ricos” de obras ejecutadas es-
td en condiciones Optimas para for-
mular una oferta muy equilibrada;
consideramos, entonces, que esa
ponderacion podria ser la de hacer
corresponder el presupuesto oficial
a un numero de ofertas equivalente
a la mitad més uno de las ofertas
presentadas.

En nuestro ejemplo, el namero de
ofertas presentadas es 13, y el pre-
supuesto oficial lo ponderaremos co-
mo si ese valor fuera el de 7 ofertas
adicionales (13/2 + 1) de esa mane-
ra el nimero n de valores a consi-
derar para el promedio es 20 (I3
+ 7). El valor promedio de esa serie
de ofertas es:

X = 203.056 millones de pesos
y el desvio tipico de la serie es:
o= 39.785 millones de pesos

Las ofertas mas convenientes se-
gun lo antes enunciado estarian en-
tre los valores limites:

X + ¢ = 242.841 millones de pesos
X — ¢ = 163.271 millones de pesos

En el grafico 1T se trazaron esas
lineas limites quedando como ofer-
tas mas convenientes las de las em-
presas:

A-B-C-D-E-F-G-H
quedando eliminadas las ofertas I -
J-K-L-M
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DEL PROMEDIO x

En el caso que las diferencias de
las distintas ofertas sean muy signi-
ficativas, y haya ofertas demasiado
distintas del valor promedio x, de-
be acotarse la dispersion porcentual
s/x a un determinado valor.

Ello es porque, en base a las con-
diciones generales del presente tra-
bajo, ofertas excesivamente altas o
bajas debieran ser producto de inter-
pretaciones «rroneas, errores de
calculo o falencias del proyecto que
alteran las previsiones generales.

Consideramos que ese valor limi-

tativo, debe ser:
ao/x x 100 = 30%

En el caso de superarse ese valor
debiera declararse desierta la licita-
cion.

En nuestro ejemplo ese valor, es:

39.785
x 1006 19,6% (< 30%)
203.956

PONDERACION DE LAS OFERTAS
EN FUNCION DE SU
CALIFICACION

A las ofertas asi seleccionadas se
las debe someter al resultado de una
calificacion previa, hecha a todos los
oferentes antes de la licitacion, como
la propuesta en nuestro trabajo “Me-
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todologia para Calificacion de Em-
presas Constructoras Viales”, de ma-
nera que dada una obra determina-
da, con sus caracteristicas de topo-
grafia, zona, clima, plazos, cantidad
de items, items preponderantes,
equipo necesario, potencial de equi-
po, etc., debe haber un orden de ca-
pacidad de unas empresas con rela-
cién a otras,

Si no se recurriese a este paso, y

se adjudicaria a la oferta de menor
precio dentro de las seleccionadas en
el entorno (x + 0) — (X — o), co-
mo seria la oferta “A” del Gréfico
I, podria ocurrir que esa Empresa no
reuniera las suficientes condiciones
técnicas requeridas para esa obra; y
lo que se estd proponiendo es seguir
una metodologia de calificacién de
manera de poder actuar matemaéti-
camente para no dar lugar a subjeti-
vidades o casos particulares.

En el Cuadro I, se ha consignado
un puntaje a cada empresa en rela-
cion con la Metodologia del trabajo
ya comentado.

CUADRO I

CALIFICACION DE LAS EMPRESAS
PARA LA OBRA LICITADA

Empresa lider: Puntaje: 100.000
= 49.000
90.000
93.000
65.000
60.000
51.000
40.000
58.000
59.000
= 85.000
= 70.000
L = 54.000
M = 56.000

L L T

N D QMEDO >

COEFICIENTE DE DISMINUCION
TEORICA DE LAS OFERTAS
ECONOMICAS

A continuacion a cada monto de
las “ofertas convenientes”, se las
ponderaria en relacién con el punta-
je de la calificacién para esa obra, de
manera que un mayor puntaje de
calificacién se traduzca en un coe-
ficiente que disminuya ficticiamente
la cotizaci6n de la propuesta.

Este coeficiente de “disminucion
tedrica de la oferta, que llamaremos
«, debe estar relacionado con la dis-
persi6n de la serie de ofertas (o/X)
y con la amplitud del puntaje de ca-
lificacion de las empresas (A — pun-
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taje maximo obtenido - puntaje mi-
nimo obtenido).
El coeficiente « tiene la siguien-
te expresion:
a (%) = 100 — (A'; . o/x x 100)
donde:
la empresa “i” considerada y
el de la de menor puntaje.
En nuestro ejemplo es:

o/ X x 100 = 19,6%

A’; = diferencia entre el puntaje de
A = 93.000 — 40.000 = 53.000
a (%) = 100 — (&'; x 19,6 / 53.000)
a (%) = 100 — (A% x 3,70 . 104)
Aplicando esta expresion se desa-
rrolla el Cuadro Il donde para nues-
tro ejemplo, en base a la calificacién
de las empresas para la obra licitada
(Cuadro I) aparecen los correspon-
dientes valores del coeficiente de dis-
minucién teérica de las ofertas:

DETERMINACION DE LA
OFERTA MAS CONVENIENTE

Multiplicando ahora la oferta de
cada empresa por su correspondiente
coeficiente « de disminucion teérica,
obtenemos una serie de ofertas teo-
ricas ponderadas en funcion de su
aptitud para la obra licitada (cuadro
IM): la oferta ponderada menor seria
la més conveniente y digna de adju-

dicacion.

La oferta ponderada menor seria
la de la Empresa “B” con un monto
de oferta real de $ 171.988 millones,
[nétese que la Empresa “A”, tenia
una oferta real més baja y estaba
dentro de las ofertas convenientes
del entorno x + o; x — o} sin em-
bargo debido a su bajo puntaje de
calificacion para esa obra (49.000)
frente a 90.000 de “B”, es superada
por la oferta “B”|.

CUADRO 11
EMPRESA PUNTAJE All (A'ix8,7) 104 o Y =
A 49.000 9.000 3,33 96,67 0,967
B 90.000 20.000 18,50 81,50 0,815
C 93.000 53.000 19,61 80,39 0,804
D 65.000 25.000 9,25 90,75 0,908
E 60.000 20.000 7,40 92.60 0,926
F 51.000 11.000 4,07 95,93 0,959
3 40.000 0 0 100,0 1,000
H 58.000 18.000 6,66 93.34 0,933
CUADRO III
Empresa Oferta o Oferta Tedrica Ponder.
A 169.741 millones de $ 0,967 164.140 millones de §
B 171.988 millones de $ 0,815 140170 millones de $
G 176.195 millones de $ 0.804 141.661 millones de $
D 183.053 millones de $ 0,908 166.212 millones de $
E 187.924 millones de $ 0,926 174.018 millones de $
F 206.112 millones de $ 0,959 187.661 millones de $
G 215489 millones de § 1,000 215.498 millones de $
H 220.763 millones de § 0,933 205.972 millones de $




Metodologia Para Calificacion de Empresas
Constructoras Viales

Por el Ing. NORBERTO JORGE SALVIA *

Este trabajo presentado también al XIV’ Congreso por el mismo au-
tor, complementa el anterior.

SUMARIO

Se desarrolla una metodologia ten-
diente a la evaluacion de empresas
constructoras de obras viales, ten-

diente a realizar la calificacion de
las mismas en relacion a una obra
vial determinada, objeto de un lla-
mado a licitacion.

El método parte de una expresion
matemadtica general de valorizacion,
cuyo concepto es la similitud con la
obra y condiciones del llamado a li-
citacion. Al respecto corresponde
consignar los siguientes conceptos
fundamentales:

1 - En el establecimiento de las for-
mulas de evaluacién, en la deduc-
cion de los respectivos coeficien-
tes se ha partido de ponderacio-
nes relativas, de equipos frente a
antecedentes de obra ejecutada,
de cumplimiento de plazo frente
a obras ejecutadas similares, etc.,
que son de juicio personal; pen-
sando ello y a efectos de flexibi-
lizar los ajustes, las férmulas pue-
den adecuarse operando sencilla-
mente, a cambios en esos con-
ceptos.

2 - La misma conclusion que en 1 -
se puede ampliar también a las
valorizaciones parciales dentro de
cada uno de los grandes rubros
de evaluacién. Por ejemplo, el pe-
so relativo de la topografia, fren-
te al clima, tipo de obra o canti-
dades relevantes de obra.

3 - En la deduccion de las constan-
tes fue definida la empresa lider

a la que se asigné un valor de
100.000; las caracteristicas de esa
empresa lider pueden ser modifi-
cadas, y llegarse a nuevas expre-

siones.

Resumiendo la metodologia pro-
puesta es lo suficiente flexible como
para poder introducir politicas gene-

* Delegado del Centro Argentino de In
genieros.

rales y particulares de clasificacion,
y a la vez es lo suficientemente sim-
ple como para poder clasificar agil y
detalladamente a cada Empresa.

DESARROLLO
DEL TRABAJO

1, OBRAS EJECUTADAS
Similitud con la obra
de la licitacion:
Para cada obra ejecutada se
analizarda su similitud con la
obra motivo de la licitacion.
A tal efecto se definirda un
coeficiente S de similitud que
sera funcién de los coeficien-
tes parciales de similitud que
a continuaciéon se definen.
1.1.1. - Similitud de topografia
de zona (S1)
Para cada obra ejecutada el
coeficiente S1 de topografia
de zona sera funcién del por-
centaje de la longitud de la
obra construida por la empre-
sa que se desarrolla en una
zona topografica similar a la
licitada. Dicho coeficiente va-
ria de 0 a 10 correspondien-
do este maximo valor al de
la obra ejecutada cuya longi-
tud se desarrolla totalmente
(1009,) en una zona similar
topogréaficamente a la licita-
da. Los valores intermedios
se definen en el Cuadro I.

CUADRO 1

7, de longitud S
similar 1

— 100 % 10

90 9 9 9
80 — 89 % 8
0 —T9 % T
60 — 69 % G
50 — 99 5
40 — 49 4
30 39 % 3
20 — 29 % 2
10 A9 % 1
00— .9 9% i]

1.1.2. - Similitud de caracteristicas
climaticas (S2)
Se introduce el coeficiente
S2 de caracteristicas climati-
cas que evaluard la similitud
de cada obra ejecutada por
el oferente con la licitada; se
tendran en cuenta heladas,
nieve, precipitaciones, helio-
fanias y la plasticidad de los
suelos.
Los valores de S2 se definen
segun el Cuadro I que define
a Sl.

1.1.3. - Similitud de cantidades
ejecutadas (S3)

El coeficiente S3 tendra en
cuenta la similitud de los
grandes rubros de cada obra
ejecutada por la empresa con
los de la obra licitada.
Entendemos por grandes ru-
bros los terraplenes, excava-
ciones en roca, bases y car-
petas asfélticas, bases y sub-
hases estabilizadas, alcanta-
rillas, puentes y tratamientos
bituminosos superficiales. De
esa manera quedaran intro-
ducidos los coeficientes de
similitud S1/3, SII/3, SII/3,
SIV/3, SV/3, SVI/3, SVII/3,
que responden respectiva-
mente a cada uno de los ru-
bros mencionados.

Los coeficientes de similitud
tendrdan valor de 10 cuando
para una obra dada ejecuta-
da por la empresa se haya
construido iguales o mayores
cantidades del rubro que los
de la obra licitada.

1.2. Cumplimiento de plazos
Se asigna un coeficiente (p)
para el cumplimiento de pla-
zos que valore por un lado
la disminucién del plazo con-
tractual original de las obras
construidas por la empresa y
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por el otro el aumento del
plazo de obra, sea este pro-
veniente 0 no de una modifi-
cacion de obra que altere las
cantidades contractuales, sea
este concedido o no.

Se valorard segin el Cuadro
II'y HI.

CUADRO 11
% de disminucion del P

plazo contractual original 1
19 % 6 mas 10

17 — 184 9

15 16% 8

13 14% T

11 12% 6

9 — 10% 5

7 — 8% 4

5 6% 3

} 3 — 4% 2
1 29% 1

=

0%

2‘1.

2.2,

2.3.

OBRAS EN EJECUCION
O ADJUDICADAS

Similitud con la obra
de la licitacién

Para cada obra en ejecucion
o adjudicada se evaluard su
similitud con la obra motivo
de la licitacion. A tal efecto
se definird un coeficiente S de
similitud que sera funcion de
los coeficientes parciales de
similitud que se definen co-
mo en 1.1.1,, 1.1.2. y 1.1.3.

Por ciento ejecutado de obra
referente a la inversion a la
fecha de la licitacién

Este antecedente se evaluara
por medio del coeficiente E,
que se define como igual al
porcentaje de obra ejecuta-
do.

Por ciento referido a Inversion
de Obra prevista a ejecutar
en un lapso de tiempo
determinado

Esta prevision se evaluaré
con el coeficiente “0” de obra
prevista, con los valores co-
rrespondientes al porcentaje
previsto de ejecucion en ese
lapso en el correspondiente
plan de trabajos.

CUADRO 111

% aumento del plazo X
contractual original 2
0% 19
1 2% 9
3 4% b
5 6% 7
7 — 8% 6
9 107% 5
11 12% 4
13 — 149 3
15 — 16% 2
17 18% 1
19%% 6 mas 0
3. EQUIPOS DE PROPIEDAD

3.1.

3.2,

3.2.1.

3 .2‘2-

DE LA EMPRESA DISPONI-
BLE PARA LA OBRA
DEL LLAMADO

Capacidad del equipo
asignado a la obra (E)

A los efectos de la valoriza-
cion del equipo presentado se
supone definido un equipo ti-
po minimo por el pliego del
llamado a licitacién; este equi-
po se podra considerar en re-
laciébn con su potencia dispo-
nible en H.P., y los equipos
presentados por el oferente se
calibraran en funci6n de su
relacion en potencia con los
del pliego. Asi tenemos el
Cuadro IV

Evaluacion del estado
del equipo

Horas trabajadas

Se tendra ne cuenta las horas
trabajadas, definiendo un co-
eficiente de horas trabajadas
“EHT"” que valorard al con-
junto del equipo presentado.
Esta valorizacién serda en ba-
se a un promedio ponderado
del estado de cada equipo por
su respectiva potencia. Se
aplicara el Cuadro V

Estado del Equipo

Se tendra en cuenta el estado
del equipo, introduciendo un
coeficiente EE que valorara

al conjunto del equipo presen-
tado. Sus valores surgen del

cuadro VI
CUADRO 1V
equipo presentado
Potencia = x 100
equipo pliego E
100% 6 mas 10
90 997y, q
80 - 897 8
70 — T9% 1
60 — 69% 6
50 — 597% 5
40 — 499 4
30 — 39% 3
20 — 2979 2
10 19% 1
0— 9% 0
CUADRO V
Horas trabajadas E
HT
0 500 10
501 — 2.000 9
2.001 3.000 8
3.001 — 4.000 7
4.001 — 5.000 6
5001 — 6.000 5
6,001 — 7.000 E|
T7.001 — R.000 3
8.001 9.000 2
9.001 10.000 1
mas de 10,000 0
CUADRO VI
Estado del equipo E
E
Bueno 10
Regular 5
Malo 0




3.2.3, Equipo total dz la Empresa
Se tendrad en cuenta el poten-
cial total de equipo de la Em-
presa introduciendo un coefi-
ciente ET que sera funcién del
numero de veces y/o fraccion
del equipo tipo definido en el
pliego para la obra licitada.
A tal efecto se aplicara el
Cuadro VIL

CUADRO VII
Numero de veces E
el equipo bisico T
5 6 mayor 10
45 — 49 9
40 — 44 8
35 39 T
30 — 34 6
25 — 29 5
20 — 24 4
1.5 —:19 3
10 — 14 2
0,5 0.9 1
0 — 04 0
Estos valores seran afectados
en cada caso por los parame-
tros de evaluacion de estado
definidos 3.2.2.

4, EXPRESION GENERAL DE
VALORIZACION DE
LAS EMPRESAS
En base a lo anteriormente
expuesto la expresion gene-
ral de valorizacion de las em-
presas responde al tipo de:

R:w Rl + ¢ R2 + ¢ R3 (1)
donde:
R: valorizacion de la Empre-
sa.
R1: valorizacion de las obras
ejecutadas.

R2: valorizacion de las obras
en ejecucién y/o adjudicadas.
R3: valorizacion del equipo.
w: ponderacion de la valori-
zacion de las obras ejecuta-
das.

¢: ponderacion de la valoriza-
ci6n de las obras en ejecucion
y/o adjudicadas.

¥: ponderacion del equipo.
Para la determinacion de los
pardmetros de la ecuacion (1)

4.1

se deben fijar determinadas

ponderaciones relativas  de
equipos frente a antecedentes
de obras ejecutadas, de cum-
plimiento de plazo frente a
obra ejecutada, y aun dentro
del rubro de similitud de obras
ejecutadas, del peso relativo
de la topografia, frente al cli-
ma o cantidad relevante de
obra.

En base a ese conceplo y
adoptando nuestro criterio pa-
ra las respectivas valorizacio-
nes se desarrollan las expre-
siones.

Obras ejecutadas (R1)

Definimos a RIli para cada
obra ejecutada con la expre-
sion general:

Rli: « [alS] + a282 4 a3

(5113 + SII3 + SIIN3 + SIV[3 + SVI3
+ SVI3 + SVII3)|
+ 8P (2)

donde:

«: valor de ponderacion de la
similitud de la obra ejecuta-
da con la del llamado a lici-
tacion.

g: valor de la ponderacion del
cumplimiento de plazos con-
tractuales originales.

al; ponderacion de similitud
topografica: 8.

a2: ponderacion de similitud
climatica: 2.

a3d: ponderacion de similitud
de cantidades: 6.

S1: coeficiente dc valoriza-
cion de similitud topogréfica.
82: coeficiente de valoriza-
cion de similitud climatica.

SI/3: coeficiente de valoriza-
cion de similitud de cantida-
des de terraplenes.

SII/3: coeficiente de valoriza-
cion de similitud de cantida-
des de excavaciones en roca.
SIT/3: coeficiente de valori-
zacion de similitud de bases
y carpetas asfalticas.

SIV/3: coeficiente de valori-
zacion de similitud de bases
y sub-bases estabilizadas.
SV/3: coeficiente de valoriza-
ci6én de similitud de alcanta-
rillas.

SVI/3: ceeficientes de valori-

o My,

4.2.

4.3

zacion de similitud de puen-

tes.

SVII/3: coeficiente de valori-
zacion de similitud de trata-
mientos bituminosos.

P: coeficiente de valorizacion
del cumplimiento del plazo
contractual original.

Y para la totalidad de las
obras n ejecutadas es RI:

R1ij

Obras en ejecucion
y/o adjudicadas (E2)

I 1
R2i: « |21 S1 + a2 82| (1-Q)
&)
donde «: al, a2, estan defini-
11

das en 4.1 al igual que 51, 52,
que en este caso estan referi-
das a las obras en ejecucion
y/o adjudicadas.

E: porcentual de obra ejecu-
tado a fecha de presentacion,
respecto a la inversién total.
Q: porcentual de obra a eje-
cutar respecto a la inversion
total en el lapso de la obra
licitada.

Y para la totalidad de las
obras en ejecucion y/o adju-
dicadas es:

f+mn

h R2i

O |

Equipo (R3)

para el equipo presentado se
tiene:

R3:: (b x E) (EHT x EE) +
p ET (4)
:: valor de ponderacion del
equipo disponible para la obra
en cuestién y no comprome-
tido.

»: valor de ponderacion de la
potencialidad de equipo total
de la Empresa.

b: ponderacién del equipo: 2.
E: coeficiente de valorizacién
del equipo.

EHT: coeficiente de las horas
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trabajadas promedio por el
equipo.

EE: coeficiente de wvaloriza-
cion del Estado promedio del
equipo.

ET: coeficiente de valoriza-
cion del equipo total de la
Empresa.

Determinacion de las ponde-
raciones de las expresiones y
fijacion de la Empresa Lider

Tomaremos como empresa li-
der, aquella que ha realizado
15 obras y todas ellas simila-
res a la licitada, con una dis-
minucién del plazo de ejecu-
cién del orden de 209; res-
pecto al plazo contractual ori-
ginal: que asimismo tiene en
ejecucion 3 obras similares a
la licitada, con un 909 eje-
cutado respecto a la inver-
sion total a la fecha de pre-
sentacion, y con un-compro-
miso en las mismas de reali-
zar un 5% de ejecuciéon en
relacién a la inversion total.

La Empresa cuenta con un
equipo no comprometido con
una potencia 1009% mayor de
la del equipo definido, en
pliego del llamado, que lleva
trabajando 500 horas o me-
nos, y se encuentra en pro-
medio en Buen Estado.

Tiene ademas un potencial de
equipo total igual o mayor a
5 veces el equipo bésico tipo
en buen estado.

Siguiendo la metodologia de-
sarrollada obtenemos para
esa Empresa los siguientes
valores:

A) Para cada obra ejecutada

1 11 111
S]1:10S2:10 S3:10 83:10 83 :
v \'4 VI
10 S3:10 S3:10 S3:10 P: 10

B) Para cada obra en ejecu-
cion

L 1
S1:10 §2:10 E: 090 Q:0,05

C) Para el equipo

"EHT:10 EE: 10 ET : 10

Reemplazando ahora los va-
lores del apartado 4.4.A. en
la expresién (2) se tiene para

la obra genérica “i":

Rlita [8x10 + 2x 10 4+ 6
(10 + 10 + 10 + 10 + 10+
10) + g x 10

Rli:a (460) + 8 (10)  (5)

Definimos: que la importan-
cia del cumplimiento de pla-
zo es de 10 veces la de la si-
militud de las obras ejecuta-
das con la del objeto de la li-
citacién,

Para que ello sea asi ha de
ser:

[ o | B 460

Reemplazando en (5):
R1i:460 + 460 x 10: 5.060

y para la totalidad de Ilas
obras “n” se tiene:
n:15
RI:5 " RIi:15 % '5060:
75.900 (6)
i) |

Procediendo ahora a reempla-
zar los valores del apartado
44.B. en la expresion (3) se
tiene para la obra genérica

e,

1

R2i:a [(8x 10 + 2 x 10) 0,9
(1 - 0,095)]
R2i: « (85,50)

y para la totalidad “n” de las
obras:

i
R2:3 R2i : 3 x 85,5:
256,50 (7)
i

Reemplazando ahora los va-
lores del punto 44.C. en la
expresion (4) se tiene:
R3:e(2x10) (10 x 10) + ,
(220)

R3: ¢ (2.000) + ¢ (20) (8

Definimos: que en la valora-
cion del equipo, la pondera-
cion del equipo disponible es
9 veces la del potencial total
de equipo de la empresa. Pa-
ra que ello se cumpla ha de
ser:

| 22,20

Reemplazando esos valores

en (B) se tiene:

R3 : 2.000 + 22,20 (20): 2.444
(9)

Reemplazando ahora en la
expresion general de valori-
zacion (1), a los valores obte-
nidos en (6), (7) y (9) se tie-
ne:

R:w Rl + ¢ R2 + ¥ R3

R :176.900 & + 256,5 ¢ + 2.444
W (10)

Definimos: que la importan-
cia de la similitud de las
obras ejecutadas es 2 veces
la del equipo de la empresa
v 6 veces de las obras en eje-
cucion y/o adjudicadas.

Con la expresién (10) y estas
dos ultimas condiciones se es-
establece un sistema de tres
ecuaciones lineales con tres
incégnitas (w, ¢, ¥) cuyas rai-
ces son:

{ (i 0'79‘05

¢ : 38,9864

¥ 12,2750

Como verificaciéon, reempla-
zando estos valores en (10)
se obtiene:

R: 75.900 x 0,7905 4 2565
X 389864 4 2444 %
12,2750.

R: 59.998,95 + 10.000,01 +
30.000,10 = 100.000.

que es la clasificaciéon de la

empresa lider.

Entonces la expresion gene-

ral de valorizacion (1) con

las ponderaciones particula-
res fijadas pasaria a ser:

R: 0,7905 x Rl 4 389864
R2 4 12,2750 R2

CONCLUSIONES

En base a la metodologia de-
sarrollada, dada una licita-
cion determinada se puede
determinar su puntaje de ca-
lificacion para cada oferente.
Este puntaje reflejara la ma-
yor aptitud de cada empresa
para la ejecucién de la obra
licitada.

Introduciendo ese puntaje en
una ponderaciéon de cada
oferta se podré determinar la
oferta mas conveniente, tema

‘que se ha desarrollado en el

trabajo anterior.



30° Aniversario de la Asociacion
Argentina de Carreteras

El 21 de julio proximo la Asociacion Argentina de Carreteras cum-
plira sus primeros 30 afios de existencia.

En su iltima reunién, el Consejo Directivo de la Institucion ha re-
suelto llevar a cabo para esa fecha un acto celebratorio en el que se des-
tacara la labor del Ing. César M. Polledo, profesional que promovié su
creacién, y la del Sr. Luis De Carli quien fuera su primer presidente.

Presidentes de la Asociacion en sus
30 AnRnos de Vida

Sr. LUIS DE CARLI
(1952 - 1964)

Ing. ROBERTO GOROSTIAGA
(1964 - 1966)

Ing. NESTOR C. ALESS0O
Actual Presidente desde 1976

Ing. EDGARDO RAMBELLI Ing. PEDRO PETRIZ
(1967 - 1973) (1973 - 1975)
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Ciclo de Mantenimiento y Rehabilitacion

de Puentes

COORDINADOR: Ing. ROBERTO A. MAGLIE - De la Direccién Nacional de Vialidad

5T0. TRABAJO

EN EL PRESENTE NUMERO PUBLICAMOS EL TRABAJO “LA ALTA
VIGILANCIA DE LAS OBRAS DE ARTE”, DE C. BOIS, JEFE DEL DE-
PARTAMENTO DE ESTRUCTURAS Y OBRAS DE ARTE DEL LABO-
RATOIRE CENTRAL DES PONTS ET CHAUSSEES.

CCRRESPONDE A UNA RECOPILACION DEL “BULLETIN DE LIAI-
SON DES LPC” TITULADO “LES OUVRAGES D’ART”, PUBLICADA
EN 1978, DE CUYO CUARTO CAPITULO “SURVEILLANCE ET AUS-
CULTATION” SE HA TOMADO EL PRESENTE, CUYO TITULO ORIGI-
NAL “LA HAUTE SURVEILLANCE DES OUVRAGES D’ART”, FUE DI-
FUNDIDO POR EL MINISTERE DE L’ENVIRONNEMENT ET DU CA-
DRE DE VIE, MINISTERE DES TRANSPORTS, FRANCIA.

EL PRESENTE TRABAJO SE REPRODUCE CON LA AMABLE AUTO-
RiZACION DEL SENOR DIRECTOR DEL LABORATOIRE CENTRAL

CES PONTS ET CHAUSSEES DE FRANCIA.

Las visitas de inspeccion de puen-
tes con vistas a su mantenimiento,
se programan con distinta peariodi-
cidad, segiin sus objetivos. En gene-
ral, la tendencia actual, es realizar
visitas o INSPECCIONES ANUALES
gue consisten, normalmente, en un
examen visual de la obra, comple-
tado por tareas de nivelacion, la que
puede llevarse a cabo con distintos
grados de fineza, segin la naturale-
za de la obra; el otro tipo de visitas,
la INSPECCION ESPECIALIZADA,
mas espaciada, aparte de obzervacio-
nes visuales mas detalladas, incluye
nivelacion de apoyos, flechas de ta-
blero y/o topometria de alta preci-
sion.

Cuando en el transcurso de algu-
nas de estas inspecciones se detec-
tan anomalias o manifestaciones que
es necesario vigilar, se recurre a
auscultaciones de mayor scofistica-
cion (flexigrafos Laser; estereofoto-
grafia; galgas extensométricas; strain
gauges; ultrasonidos; radiografias;
gammagrafias; métodos acisticos,
vibratorios, opticos, eléctricos, mag-
néticos y electromagnéticos; trans-

ductores; células de carga; utiliza-
cién de gatos, analisis quimicos, etc.).
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Si de estas auscultaciones no se
llega a una rehabilitaciéou o repara-
cion inmediata y satisfactoria de la
obra, o a su puesta fuera de servicio,
se puede —y se debe— recurrir al
“CONTROL DE ALTA VIGILAN-
CIA”, el cual puede ser “Ordinario™
(presuncion de lentitud en la evolu-
cion de la falla detectada) o puade
incluir dispositivos de alerta y/o
alarma (presuncién de que la mani-
festacion de la falla solo admite to-
mar desicicnes rapi.da o inmediata-
mente).

El articulo que sigue se ocupa dz
aclarar el objetivo de este tipo de
centrol, su insercion dentro del con-
cepto de riesgo y seguridad, y espe-
cialmente orienta sobre la génesis y
desarrollo de la reflexion —y recur-
gos— que hace falta aplicar a la es-
tructura, cuando surge ese caso bas-
tante comiin v cotidiano de tratar de
mantener la obra en servicio a pesar
de la existencia d2 un dafo o defec-
to de dudoso origen y dudosa evolu-
cién. De la lectura de lo que sigue
curge nitida la incuestionable lucidez
del autor, para tratar uno de los te-
mas mas arduos y complejos del
mantenimiento y conservacion de las
estructuras.

MODIFICACION DEL
TEMARIO DEL CICLO

En el nimero anterior de nuestra
revista se ha anticipado la ndémina
de los temas pertenecientes a la Pri-
mera Parte del CICLO de Manteni-
m’ento y Rehabilitacion de Puentes.

Dicho temario ha sido modifica-
do, habiéndose reemplazado los te-
mas 6, 8, 13 y 16. Por lo tanto, el te-
mario correspondiente a esta Prime-
ra Parte ha quedado configurado del
siguiente modo:

Tema 1 — Acerca de Danos en Puen-
tes Carreteros de hormigén. Sus
causas y consecuencias. REINER
SAUL. Origen: Alemania. Publica-
do (Carreteras N" 99).

Tema 2 — Dispositivos y Técnicas
de Control para Fundaciones de
Obras de Arte. LABORATOIRE

CENTRAL DES PONTS ET
CHAUSSEES, Origen: Francia. Pu-
blicado (Carreteras N* 100).

Tema 3 — Protecciébn en pilas de
puentes contra choque de embar-
caciones. HOLGER SVENSSON -
REINER SAUL. Origen: Alema-
nia.Publicado (Carreteras N¢ 101).



Tema 4 — Métodos de Construceion
modernos para puentes de hormi-
gon pretensado. WILHELM ZELL-

NER REINER SAUL. Origen:
Alemania. Publicado (Carreteras
N 102).

Tema 5 — La alta vigilancia en las
obras de arte. C. BOIS. Origen:
Francia.

Tema 6 — La inspeccion y evalua-
cién de puentes en Marruecos. M.
EL MOUDDEN - A. ESPRASATI.
Origen: Marruecos,

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

Tema 8 — Refuerzos de losa de ta-
blero en hormigén armado. H.

ENOKIZAWA - K. FURUGANE.
Origen: Japén.
Tema 9 — EI comportamiento de

puentes bajo carpas de trafico ca-
rretero. J. CARRACILLI (Francia)
- A. BRULS (Bélgica). Origen:
Francia y Bélgica.

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

Tema 11 — La proteccion anticorro-
siva de cables en puentes atiranta-
dos. ROBERTO A. MAGLIE. Ori-
gen: Argentina.

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

Tema 13 — Prolongacion de la vida
atil de puentes metalicos por re-
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fuerzoe. N. DONESCU. Origen: Ru-
mania.

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

Tema 15 — Experiencias sobre la re-
posiciébn de cabhles de puentes.
REINER SAUL. Origen: Alemania.

Tema 16 — La evaluacion de la se-
guridad de puentes danados y los
criterios correlativos de interven-
cion. G. CROCI - J. CEREA - L.
DIAMANTI - E. GAGLIANI - M,
GUELLA - A. ORLEANS. Origen:
Italia.

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

La Alta Vigilancia de las Obras de Arte

RESUMEN

La alta vigilancia de una obra de
arte es una accion especifica, desti-
nada a descubrir la aparicion o a se-
guir la evolucion de alteraciones gra-
ves, susceptibles de poner en peligro
la seguridad publica.

Ante todo exige un andilisis pro-
fundo de los probables mecanismos
de deterioro y, en la medida de lo po-
sible, de la cinética de su evolucion.

Es necesario un analisis de los ries-
g0s que se corren, en funcion del ré-
gimen de funcionamiento de la obra
antes de la reparacién, para definir
el nivel deseable del control de alta
vigilancia a utilizar. Los medios uti-
lizados deben ser proporcionales a la
importancia de los riesgos, y ofrecer

* Jdefe del Departamento de Estructu.
ras y Obras Arte del Laboratoire
Central des Ponts et Chaussées de Fran-
cia.

Por el Ing. C. BOIS *

una fiabilidad tanto mayor cuanto
mayores sean los mismos.

Ademas, la colocacion de un dis-
positivo de control de alta vigilancia
exige la adaptacion mas perfecta po-
sible de los medios de medicion o de
deteccion al problema fisico plantea-
do, lo que con frecuencia es muy di-
ficil de realizar.

Finalmente, a excepcion del méto-
do de aproximacién y razonamiento,
de caracter muy general, cada caso
de colocacion bajo control de alta
vigilancia de una obra de arte, debe
ser tratado como un caso part'cular.

NATURALEZA Y OBJETIVO DEL
CONTROL DE ALTA VIGILANCIA

A diferencia del control corriente,
que tiene por objeto el conocimiento

del estado de una obra durante toda
su vida y que debe permitir su man-
tenimiento, el controi de alta vigilan-
cia es una medida de excepcion des-
tinada a descubrir la aparicion o a se-
guir la evolucion de un estado consi-
derado como peligroso y a permitir
que se¢ tomen oportunamente todas
las disposiciones necesarias para
mantener la seguridad.

Por lo tanto se observa que, para
justificar la colocacion de una obra
de arte bajo control de alta vigilan-
cia, es necesario que se haya recono-
cido la posibilidad de que se produz-
ca una situacién peligrosa o que se
haya constatado la existencia de una
situaciéon semejante.

Este concepto de control de alta
vigilancia, tal como lo ha definido el
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inspector general Beltrémieux, puede
aplicarse a toda clase de obras: puen-
tes, tianeles, grandes terraplenes,
etc. Habiendo aclarado que las ideas
fundamentales que van a ser deduci-
das son aplicables a todas esas cate-
gorias de obras, nos limitaremos aqui
al caso de puentes y viaductos.

En este caso, la cuestion de colo-
cacién bajo control de alta vigilancia
se planteara Gnicamente cuando se
haya constatado la existencia de al-
teraciones relativamente importantes.

El objetivo fundamental del control
de alta vigilancia es garantizar una
seguridad permanente, habida cuenta
del uso que se hara de la obra antes
de la reparacion.

Un segundo objetivo es seguir la
evolucion real de las alteraciones pa-
ra que pueda ser tenida en cuenta en
el proyecto de reparacion.

POSICION DEL PROBLEMA

La cuestion que se plantea cuando
se constatan las alteraciones en una
obra puede ser expresada, en toda su
generalidad, de la manera siguiente:
¢como asegurar de todas formas la
seguridad publica, aportando asimis-
mo la menor molestia posible a los
usuarios de la obra?

Esta cuestion puede detallarse asi:

1) ¢Qué riesgos se corren si la obra
se mantiene abierta a la circulacion,
sea total o muy parcialmente o aun

¢i ge la cierra completamente?

2) ¢Cudles son los inconvenientes
de las diversas restricciones de uso
que se puedan contemplar?

3) ¢Qué incidencia tiene una evo-
lucién de las alteraciones sobre la po-
sibilidad de una reparacion o sobre
su costo?

20

4) ;Qué medios se pueden utilizar
para precaverse contra los riesgos
asi definidos, en funcién del uso con-
siderado, y para tener un buen co-
nocimiento de la evolucion de las al-
teraciones?

La respuesta a la segunda pregun-
ta permitird, sobre todo, definir la
importancia de los medios que se
aceptaran destinar al control de alta
vigilancia que sera tanto mas costosa
cuanto mayores sean los riesgos con-
tra los que sea necesario precaverse.
Como se vera més adelante, todavia
hay que aclarar que cualquier incer-
tidumbre respecto al primer o cuarto
punto debe llevar al rechazo de la
utilizacién considerada para la obra,
cualesquiera gue puedan ser las con-
secuencias. Por lo tanto, el conoci-
miento de los inconvenientes de las
restricciones de uso que se puedan
contemplar, no es mas que un factor
de eleccion entre soluciones recono-
cidas como posibles,

Lo mismo sucede con la tercera
pregunta, relativa a la incidencia de
una evolucién de las alteraciones so-
bre el costo de las reparaciones. So-
bre este punto se puede agregar, que
la respuesta implica un conocimiento
previo de los posibles mecanismos de
evolucion.

Por lo tanto estos dos puntos se
pueden considerar como subsidiarios.

La primera pregunta, concerniente
al analisis de los riesgos, es por el
contrario fundamental. De hecho, de-
be tener una respuesta antes de co-
locar una obra bajo cualquier con-
trol de alta vigilancia. La misma se
plantea sobre dos aspectos:

—La naturaleza de las fallas que

pueden amenazar la obra no repara-
da.

—Las consecuencias de dichas fa-
llas, especialmente desde el punto de
vista de la seguridad.

Cuando la naturaleza de las fallas
es conocida, sus posibles consecuen-
cias son muy faciles de definir.

Finalmente, la cuarta pregunta que
es, cronol6gicamente la udltima a la
que se debe responder, es igualmen-
te fundamental: es la definicion del
sistema de control de alta vigilancia.
Con mucha frecuencia es muy difi-

cil de resolver y esta entrelazado con
el analisis de las fallas posibles. Por
lo tanto se examinarén estos dos pun-
tos con mas detalle.

ANALISIS DE LAS POSIBLES
FALLAS

Cuando se han descubierto las al-
teraciones en una obra, existe la po-
sibilidad de encontrarse ante una si-
tuacion evolutiva. Si la obra estaba
en buenas condiciones al ser puesta
en servicio, la existencia de alteracio-
nes constituye una prueba de una
evolucion anterior, por lo tanto una
presuncién de posibilidad de evolu-
cién futura. Si, por el contrario, las
alteraciones han aparecido desde la
construcciéon y si no se dispone de
constataciones de esa época que per-
mitan una comparacion, no se tienen
pruebas de que una evolucién sea
posible. No obstante, la existencia de
alteraciones corresponde con fre-
cuencia a una deficiencia en la obra,
que entonces no puede ser apta pa-
ra satisfacer la funcién para la que
se la ha construido. Por lo tanto, es
posible una evolucién de las altera-
ciones, si esa deficiencia hace que la
obra sea efectivamente inadecuada
para el uso que se hace de la misma.

Una falla de la obra es una mani-
festacion fisica de dicha ineptitud: es
la consecuencia de la evolucion de
las alteraciones (conocidas o no).

Vemos entonces perfilarse el me-
canismo de reflexion necesario tan
pronto como se piensa en el control
de alta vigilancia: antes que nada es
necesario evaluar las posibilidades de
evolucién del estado de la obra y pa-
ra ello, es necesario tener un cono-

cimiento exhaustivo de todas las al-
teraciones y una idea muy precisa de
sus causas fisicas.

Por lo tanto, la primera operacion
de un analisis de los riesgos es una
inspeccion muy detallada de la obra,
incluyendo un reconocimiento y se-
guida de un primer analisis de las
causas de las alteraciones: de este
modo se puede definir el mecanismo



que ha conducido a la situac’on ac-
tual.

En funcion de los diversos estados
de utilizacién posibles (sin transito,
bajo transito ligero unicamente o ba-
jo todo trédnsito), esos mecanismos
constituyen ya otros tantos modos
de evolucién posibles. Mecanismos
distintos de los que han provocado
las alteraciones constatadas pueden
también provocar una falla en la
obra. Como ejemplo, se puede citar
el caso de fisuras de traccion detras
de los anclajes de pretensado en un
relleno de calidad inferior, acompana-
das de fisuras de difusion, pudiendo
después funcionar el conjunto como
una red de fisuras de flexi6én.

Por lo tanto al anlisis de las cau-
sas es necesario agregar un andlisis
del funcionamiento de la obra dete-
riorada que permitira definir también
mecanismos de evolucion posibles.

Finalmente, entre todos los meca-
nismos asi descubiertos, hay que de-
terminar aquellos que tienen mayor
oportunidad de intervenir efectiva-
mente.

Para que sea completa y permita
definir los medios a utilizar, esta fa-
se del analisis, finalmente, debe in-
cluir la definicion de las magnitudes
fisicas, mensurables, cuyos valores
podran traducir el grado de la evolu-
cion del estado de la obra. En cier-
tos casos, habrd también ocasion de
definir, para dichas magnitudes, um-
brales a partir de los que se conside-
re que la probabilidad de falla se
vuelve excesiva.

Necesariamente, toda esta fase de
analisis debe ser efectuada conjunta-
mente por una comision de estudios
y un laboratorio, la misma implica,
en efecto, un entrelazamiento estre-
cho entre célculos de estructura y
mediciones “in situ”.

DEFINICION DE UN SISTEMA A
NIVEL DE CONTROL DE
ALTA VIGILANCIA

Después de este analisis, se debe-
ra definir detalladamente en qué
consiste la acciéon del control de al-

Dispositivo de control: con un comparador se mide la evolueion de la' —a.l.}erhlra
de una fisura. En este caso, la lectura fue realizada por lectura periédica del
comparador,

ta vigilancia. De manera general, a
diferencia del control comun durante
el curso del cual se deben examinar
todas las partes de una obra, la ac-
cion del control de alta vigilancia re-
caera especificamente sobre las mag-
nitudes fisicas, definidas por el ana-
lisis de la evolucion, cuyos valores
proporcionan una evaluacion del gra-
do de dicha evolucion.

En términos muy generales, esta
accién consistira en medir, periddi-
ca o continuadamente, dichas mag-
nitudes y ~n verificar si las mismas
alcanzan los umbrales definidos an-
teriormente, gque también son llama-
dos “‘destellos de alerta”. Si una de
esas magnitudes alcanza dicho um-

bral, deberan tomarse nuevas medi-
das de seguridad, mas estrictas que
las anteriores: llegado el caso, el
control altamente especializado de-
bera ser igualmente modificado o re-
forzado.

En funciéon de los objetivos de uti-
lizacion de la obra y de los riesgos
que se corren, se distinguirdn tres
niveles de dispositivos: el control de
alta vigilancia “ordinario™, el dispo-
sitivo de alerta y el dispositivo de
alarma.

—EIl control de alta vigilancia or-
dinario comprendera, en general, exa-
menes visuales y campaiias de me-
diciones periddicas; si uno de los
“destellos” definidos es alcanzado,
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todavia se tendra mucho tiempo pa-
ra tomar nuevas disposiciones. Por
lo tanto, este nivel de control de al-
ta vigilancia debe ser normalmente
utilizado en el caso que la velocidad
posible de evolucion sea lo suficien-
temente escasa como para que no
pueda producirse ninguna catastrofe
entre dos series de mediciones. Acla-
remos que la periodicidad de dichas
constataciones puede ser muy am-
plia; son posibles mediciones cotidia-
nas y en algunas oportunidades has-
ta pueden efectuarse dos veces dia-
rias.

—El dispositivo de alerta com-
prende por lo menos una medicion

automatica, continua o casi conti-
nua, con registro y un equipo que
debe permitir llamar automaticamen-
te al lugar, a una persona responsa-
ble de la obra en el caso de que se
alcance un “destello”. Se deben to-
mar decisiones muy rapidamente, pe-
ro de todos modos se dispone del
tiempo necesario para reflexionar y
examinar los resultados de las 1lti-
mas mediciones.

—El dispositivo de alarma debe ser
completamente automatico, y toda la
cadena de decisiones a tomar en ca-
so de alcanzar un “destello” debe ser
igualmente automdtica y provocar la
interrupcion inmediata del tréansito;
la fase de exdmen y reflexién inter-
viene s6lo después.

Las condiciones de utilizacion de
los dispositivos de alerta y de alar-
ma merecen algunas aclaraciones.

DISPOSITIVOS DE
ALARMA Y DE ALERTA

El dispositivo de alarma

Habida cuenta de su naturaleza,
tinicamente se justifica cuando se
desea mantener la obra en servicio a
pesar del riesgo real de fallas rapi-
das (ruptura violenta de una arma-
dura, por ejemplo). S6lo se la puede
considerar si la interrupcion total del
transito presenta ademds inconve-
nientes considerables y si al mismo
tiempo el mecanismo de ruptura ha
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Elementos auxiliares de un dispositivo de control. Para permitir la lectura ae
los comparadores colocados en cada fisura, pasarelas de acceso semifijas en cada

viga.

sido analizado y considerado como
posible. Por lo tanto, es necesario que
la cadena de medicion y de puesta en
marcha de la alarma ofrezca una
confiabilidad absoluta, primero para
tener la certeza de que funcionaréd en
caso de necesidad, pero sobre todo
para evitar, en la medida de lo posi-
ble, que desencadene de manera in-
tempestiva una alarma no justifica-
da. Para conseguir dicha confiabili-
dad, es indispensable:

—~Que todo el dispositivo esté du-
plicado; de hecho, hay que prever dos
cadenas de deteccion y de puesta en
marcha completamente independien-
tes, una de las cuales, por lo menos
funcionara como alarma, segun la de-
finicion precedente.

—Que toda cadena que funcione
como alarma, es decir que implique
una aplicacién automética e inmedia-
ta de consignas y de decisiones fi-
jadas de antemano, sea muy simple
y solida, al abrigo de toda averia ex-
terna e impliqgue lo menos posible
causas de desyiacion, en este senti-
do, un dispositivo “todo o nada” con
regulacion mecéanica previa, con fre-

cuencia es preferible a un montaje
electronico que comprenda el andli-
sis y la interpretacion de una sefial.

Para que pueda garantizarse la se-
guridad, también es necesario tener
la casi certeza de haber considerado
efectivamente todos los mecanismos
de ruptura posibles: una ruptura no
debe producirse seglin un mecanismo
imprevisto al que el dispositivo colo-
cado estard, en general, inadaptado.
En la practica, s6lo se podra utilizar
un dispositivo semejante si se ha re-
conocido gque existe un solo mecanis-
mo de ruptura.

Finalmente, es necesario que la
evolucion de la ruptura y especial-
mente su cinética hayan sido anali-
zados con cuidado; debe haber com-
patibilidad entre la sensibilidad o la
precision de los aparatos de detec-
cién y de medicion, y el valor de las
variaciones de las magnitudes medi-
das a partir de las cuales se decide
poner en marcha la alarma. Es nece-
sario verificar que se dispone, a par-
tir del instante de la puesta“en mar-
cha, de un plazo suficiente para que
las decisiones ligadas a la alarma



sean efectivamente aplicadas (por
ejemplo, que el altimo vehiculo que
ha entrado en la obra haya tenido
tiempo de alejarse).

Agreguemos que, en general, la uti-
lizacion de un dispositivo semejante
cxige la colocacién de medios ade-
cuados para asegurar la aplicacion
efectiva de las decisiones tomadas
automaticamente. Por ejemplo, la co-
locacion de barreras y luces rojas
destinadas a interrumpir cualquier
transito resulta Wtil Gnicamente si se
puede obligar fisicamente a los usua-
rios a detenerse en lugar de eludir las
barreras: sin la presencia permanente
(dia y noche) de fuerzas policiales,
un dispositivo semejante sélo ofrece
una seguridad ilusoria. Por lo tanto,
se observa que un dispositivo de alar-
ma puede ser considerado tnicamen-
te si se reanen condiciones muy pre-
cisas, y es del todo excepcional que
lo estén: en efecto, es raro que se
pueda temer un derrumbe en servi-
cio; aceptando esta hipotesis, es muy
raro que se conozca por adelantado
el mecanismo del derrumbe y que se
pueda estudiar su cinética; ademas,
lo més frecuente es que sea muy di-
ficil, a veces imposible, encontrar
aparatos de medicién bien adaptados
al problema planteado, confiables y
estables en el tiempo; finalmente, con
frecuencia no se tendra la posibilidad

de movilizar los medios complemen-
tarios indispensables (por ejemplo, la
fuerza policial).

Cuando uno de los elementos de-
finidos precedentemente falte, no hay
que dudar en imponer preventiva-
mante el cierre de la obra al transito,
cualesquiera puedan ser las conse-
cuencias.

El dispositivo de alerta

Presenta caracteristicas similares,
pero en menor grado; Udnicamente
puede considerarse en el caso de no
temerse una ruptura violenta y en
que se dispondrd, en caso de pues-
ta en marcha, de un plazo de varias
horas antes de la aplicacion de me-

didas de seguridad. El plazo de refle-
Xién proporeionado por el dispositi-
VO pérmite ser menos exigente que
en el caso del dispositivo de alarma
en cuanto a puestas en marcha in-
tempestivas, aunque no podamos de-
jar de aceptar que puede producir una
falta de puesta en marcha en caso
de necesidad.

Por lo tanto, el dispositivo podra
ser mas complicado e implicar posibi-
lidades de desviacion, pero sera ne-
cesario un analisis profundo de las
fallas o desviaciones posibles, dehien-
do toda falla de funcionamiento pro-
vocar la puesta en marcha de la aler-
ta.

Por lo tanto, las condiciones que
permitan considerar un dispositivo
semejante rara vez estaran reunidas;
como en el caso anterior, con fre-
cuencia seran preferibles las restric-
ciones de utilizacion a titulo preven-
tivo.

CARACTERISTICAS GENERALES
DEL CONTROL DE ALTA
VIGILANCIA

De los elementos precedentes se
puede extraer un cierto nimero de
caracteristicas muy generales del
control de alta vigilancia.

Antes que nada, esta accién recae
sobre el examen de la evolucion de
un conjunto de alteraciones precisas;
por lo tanto el problema planteado
es muy especifico de la obra estudia-
da, y no se planteard en los mismos
términos en otro caso. No puede ha-
ber solucion tipo de dispositivo de
control de alta vigilancia. Los unicos
puntos comunes a varios casos re-
caen sobre el método general de en-
foque.

Como va se ha visto, la primera
accion a llevarse a cabo es el analisis

de la evolucién posible del estado de
la obra, que debe incluir una investi-
gacion exhaustiva de las alteraciones.
Si se reconoce la posibilidad de una
evolucion desfavorable, es necesario
colocar la obra bajo control de alta
vigilancia. El grado de control de al-
ta vigilancia a colocar dependera a
la vez de la importancia de la evolu-
cion posible y de la utilizacion que
se desea hacer de la obra hasta su
reparacion.

El dispositivo de control debera ser
tanto mds completo cuanto mas gra-
ves sean los riesgos que se corran en
caso de falla, y el andlisis de los me-
canismos de evolucion debera ser
tanto mas exhaustivo e incluir menos
riesgos cuanto mas elevado sea el
nivel del control de alta vigilancia.

Un dispositivo que incluya una
alerta automatica esta reservado pa-
ra casos muy especiales, en los que
se haya podido ahondar mucho el
analisis de los mecanismos de dete-
rioro y en que las necesidades de
funcionamiento de la obra lo justifi-
quen.

Un dispositivo de alarma que inclu-
yva ademas de la alerta automatica,
la aplicacion igualmente automatica
de decisiones previstas previamente,
s6lo puede utilizarse atn més rara-
mente, en condiciones especiales es-
trictas; un dispositivo semejante exi-
ge no solamente un andlisis exhaus-
tivo del comportamiento de la obra
y de la cadena de medicion, sino
también un estudio preventivo de las
condiciones en las que una decision,
definida previamente, pueda ser apli-
cada; también es necesaria una pre-
vision del comportamiento de los
usuarios.

El control de alta vigilancia no de-
be ser concebido para que en caso de
accidente grave el administrador de
la obra se ii»ere de su responsabili-
dad y se la traspase a otros sino pa-
ra evitar fisicamente que se produz-
can accidentes.
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JUNIO 1982

Transferencia del Puente “General Beigrano” a
las Provincias de Chaco y Corrientes

El puente “General Belgrano”, que
une fisicamente a Chaco y Corrientes
a través del rio Parand, fue transfe-
rido a jurisdiccion de esas provincias
durante una ceremonia cumplida el
11 de mayo pasado en la cabecera
correntina del viaducto y que contd
con la participaciéon de altas autori-
dades nacionales y provinciales.

La transferencia de esta importan-
te obra de ingenieria vial, construida
hace diez anos, se concreté en el
marco de la politica de descentraliza-
ci6bn que apunta a otorgar a las pro-
vincias el manejo de obras y servi-
cios publicos existentes en sus pro-
pias jurisdicciones a fin de lograr una
mayor eficiencia.

El acto contdé con la presencia del
secretario de Obras Publicas de la
Naci6n, ingeniero Enrique A. Finoc-
chietti; de los gobernadores de Co-
rrientes, general Juan A. Pita y del
Chaco, coronel José D. Ruiz Pala-
cios; el arzobispo de Corrientes, mon-

sefior Lopez, ministros de ambas pro-
vincias y autoridades militares. En
la oportunidad, hablé en primer tér-
mino el administrador general de la
Direccion Nacional de Vialidad, in-
geniero Julio César Caballero (h)
quien destacd el significado federalis-
ta de la decision de transferir el puen-
te, v luego se ley6 una declaracion
conjunta de ambos gobernadores. Fi-
nalmente hizo lo propio el ingeniero
Finocchietti, pronunciando un dis-
curso en el que exhorté a la unién
de los argentinos, ‘“‘que no solo es
posible —dijo— sino que es una rea-
lidad viva y tangible”.

DEL ING* CABALLERO

En cumplimiento de la acertada
politica de descentralizacion adminis-
trativa prevista, hoy tengo el honor
y el placer de transferir a vuestras
provincias de Chaco y Corrientes el
Puente General Belgrano, para que
a partir de este momento la union
de ambas quede materializada por
un apéndice comin, que permita el
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contacto intimo y permanente de am-
bas jurisdicciones.

Este puente, que ha contribuido
tan eficazmente a que se revirtiera el
éxodo de los pobladores de las ciu-
dades que vincula, rompiendo el ais-
lamiento en que se encontraban y
permitiendo su relaciéon con otras zo-
nas de creciente evoluciéon economi-
ca, al pasar a integrarse con ambas
provincias constituye un ejemplo mas
del respeto que experimenta el Po-
der Ejecutivo Nacional por el senti-
miento federalista de las mismas.

Ironias del destino; mientras aqui
en el Noreste Argentino transferimos
estos hierros conformando un puente
e inmortalizando en él al General Bel-
grano, alla en el frio y lejano Sur Ar-
gentino, una inesperada traicion de-
ja en las profundidades de nuestros
mares otros gloriosos hierros que
también llevan su nombre.

Correntinos y chaquefios, hoy la
Nacién deja en vuestras manos este
puente, ahora jurisdicei6n interpro-
vincial.

Mantenedlo y conservadlo; sé que
queda en buenas manos.

DISCURSO DEL
ING’ FINOCCHIETTI

A propuesta del Ministro de Obras
y Servicios Puablicos de la Nacion, el
Gabinete Nacional aprob¢ la transfe-
rencia a las provincias del Chaco y
Corrientes, de esta magnifica obra
de ingenieria moderna que es el
puente General Belgrano.

La medida no constituye un hecho
aislado, sino que se inserta en la po-
litica general de provincializacién de
obras y servicios publicos que viene
llevando adelante con éxito el Proce-
so de Reorganizacion Nacional, en-
carado resueltamente por las Fuer-
zas Armadas de la Patria.

Las provincias, estados autonomos
que forman la Nacién, han recupe-
rado, merced a esta politica, el ejer-
cicio de facultades que le son propias
y que se habian concentrado en el
Gobierno Federal, a causa de un pau-

latino proceso de desvirtuacion de
la esencia verdadera de nuestra for-
ma de Estado. De esta manera, las
provincias podrén ser mas duenas de
su propio destino, planificando por
si mismas su crecimiento y manejan-
do directamente lo que les atane bien
de cerca, dentro del marco general
del desarrollo de la Nacion toda.

Solo asi, el Federalismo dejard de
ser nostalgia, retérica y mera expre-
sion de deseos, para convertirse en
realidad viviente. Las provincias, for-
talecidas, en pleno ejercicio de sus
facultades constitucionales, seran in-
terlocutores validos de la Nacién y,
junto con los municipios, también re-
vitalizados, haran posible alcanzar un
justo y arménico equilibrio entre las
instituciones que se eslabonan para
formar el orden social, de manera
que todas participen de un plan ge-
neral que oriente al Estado hacia el
mas perfecto cumplimiento de sus
fines superiores.

Las provincias de Corrientes y

Chaco reciben esta importante obra
publica, no sin que ambos sefiores
Gobernadores, y lo remarco con
especial satisfaccion, y es justo asi
hacerlo, desempefiaran un protago-
nico rol en la gestion que hoy se per-
fecciona con la suscripcion del do-
cumento correspondiente. A la vez,
asumen una responsabilidad a la que,
no lo dudo, sabran hacer frente con
éxito, para que se cumpla aquello de
que los servicios deben estar a car-
go del ente menor o mas inmediato,
capaz de manejarlos con suficiente
eficiencia, Asimismo la Direccion Na-
cional de Vialidad podra aplicar sus
recursos y esfuerzos a la promocion
de otras obras de su competencia,
haciendo crecer més atn al pais,
mientras que en adelante quedard al
cuidado de Chaco y Corrientes este
magnifico puente General Belgrano
que las une.

Un puente, término de tanto sim-
bolismo (pons, pontis, pontifice), es
siempre medio de unién porque per-
mite una més féacil y fluida comuni-



Puente General Belgrano.

cacién. Cuanto mas este puente, que
une entre si a dos grandes ciudades,
a dos tradicionales provincias argen-
tinas, nos recuerda el imperativo del
Preambulo de la Constitucién, de
“‘CONSTITUIR LA UNION NACIO-
NAL". Unién que no significa unifor-
midad estéril, sino fecunda conjun-
ci6n de intereses y criterios diversos,
en pos de la consecucién de los gran-
des objetivos comunes, Unidad en la
diversidad.

Asi como el puente une porque per-
mite la comunicacién, creemos que
la uni6n nacional sélo se alcanzard
si se asienta principalmente sobre la
base del entendimiento mutuo que
permita, dejando de lado circunstan-
ciales discrepancias, encontrar un
programa comun que logre reanimar
tanta riqueza adormecida y poner en
orden, en marcha y dinamizar, tan-
tos medios aptos para despertarla.

Las excepcionales jornadas que
hoy vive la Patria nos han mostrado,
desautorizando asi a voces pesimistas
que auguraban lo contrario, que la
ansiada union de los argentinos no
s6lo es posible, sino que es una rea-
lidad viva y tangible.

Detras del claro objetivo de de-
fender la soberania y el honor nacio-
nal, durante tantos anos ultrajado
por una ocupacién territorial inicua,
se alinearon en forma espontinea e
inmediata todas las fuerzas del pais,
de manera que voces que antes pa-
recian irreconciliables, demandaron

lo nuestro al unisono, sin perder por
ello su propia individualidad.

Asi también, en el Congreso Pa-
namericano de Carreteras que acaba
de concluir con brillantez en Buenos
Aires, hemos podido, no sin emocién,
advertir la uni6n y solidaridad lati-
noamericana en relacion a este obje-
tivo que el pais todo persigue con
serena firmeza y que se aspira a lo-
grar de manera tal que, lejos de to-
do facil entusiasmo belicista, se re-
cupere una paz decorosa, digna de
ser vivida, como la recibimos de
nuestros mayores y como deberemos
trasmitirla, con todo honor, a nues-
tros sucesores.

De igual forma, en lo interno, los
Argentinos debemos aunar esfuerzos,
sin que ello implique una renuncia
a las posturas individuales y secto-
riales de cada uno en procura de al-
canzar objetivos de no menor jerar-
quia que aquellos, como son la Jus-
ticia, la Libertad, el orden, el progre-
so material, el adelanto espiritual, to-
do como medio indispensable para el
logro de los fines superiores de per-
feccionamiento humano, en definiti-
va el Bien Comiin que, como bien ha
sido dicho es, “el bien de todos los
«todos» que integran el todo social”.

Las aguas del Parana, testigos pre-
senciales de tan rica historia nues-
tra y la egregia memoria del General
Manuel Belgrano, cuyo nombre lle-

va este puente, me impulsan hoy a
hacer un llamado a retemplarnos en
las hazanas y lecciones de nuestros
proceres, a mirar el futuro esperan-
zadamente, a renovar el orgullo de
llamarnos Argentinos.

Vamos, adelante, que hay reservas
no tocadas, indemnes, en los hombres
y mujeres de esta tierra, que tene-
mos fuerza para reaccionar siempre,
que nada es tan cierto como que en
nuestra Patria, pese a la rica realidad
que hoy exhibe, todo esta atin por ha-
cerse y que para esa empresa, propia
de hombres de temple, propia de va-
lientes, propia de Argentinos, la Ar-
gentina nos tiene convocados.

Obras de Acceso
al Puerto de la Ciudad
de Rosario

El 12 de abril pasado, se realizo el
acto de inauguracion de las obras de
acceso al puerto de Rosario que lleva
el nombre del ex-comandante del Il
Cuerpo de Ejército, teniente general
Juan Carlos Séanchez.

Las obras fueron realizadas en for-
ma conjunta por la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, la empresa Ferroca-
rriles Argentinos y la Municipalidad
de Rosario. Se trata de una verdade-
ra autopista de ingreso a la ciudad
con calzadas destinadas al transito
pesado y liviano, que puede recorrer-
se desde la Ruta Nacional N* 9 ha-
cia el centro de la ciudad.

La referida via de comunicacion
consta de obras bésicas, pavimenta-
ci6n rigida y ocho puentes de hormi-
gon ubicados sobre la avenida Luce-
ro y vias del F. C. Mitre; arroyos Sa-
ladillo Norte y Sur, calles Gutiérrez
y Ayolas, avenidas Uriburu y 27 de
Febrero y vias de las lineas ferrovia-
rias del Mitre y del Belgrano.

La obra se compone de dos calza-
das centrales y dos colectoras de
0,15 metros de espesor y anchos va-
riables y calzada de hormigén arma-
do de 0,20 metros de espesor y 7,50
metros de ancho. Banquinas de sue-
lo cemento y tratamiento bitumino-
so simple.

Asimismo, se construy6 una playa
de estacionamiento de 5.000 metros
cuadrados en hormigén armado de
0,20 metros de espesor,
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La Solucion del Problema de los Pasos
Ferroviarios a Nivel enla Capital Federal

Por los Ings. JUAN P. MARTINEZ (*) vy ROMAN NADAL (*)

TERCERA PARTE

LA SOLUCION POSIBLE:
LOS PASOS VIALES A DIFERENTE NIVEL

INTRODUCCION

En la Parte 2 de este trabajo (1) se
pasé revista a los méritos y desven-
tajas de las soluciones posibles al
problema de la interferencia con el
transito de las vias férreas en la Ca-
pital Federal. Estas soluciones son:

— Solucién A: Eliminaci6n de al-

gunos servicios fe-
rroviarios,

— Solucién B: Eliminacién de las

vias férreas en la

Capital Federal.
Reconstruccion de
las vias férreas a
distinto nivel,
Construcciéon  de
pasos viales a dife-
rente nivel.

En la Parte 2 se expusieron las ra-
zones que llevaron a la conclusion
de que la Unica soluci6n real, y la
mejor desde un punto de vista eco-
nomico, era la Solucién D, dnica po-
sible de encararse en etapas dando
solucion a los problemas segiin su
orden de prioridad.

La conclusién anterior significé de-
sechar las soluciones B y C como so-
luciones totales del problema, pero
sin descartar su posible validez res-
tringida a algunos casos especificos.
No es objeto de este trabajo determi-
nar cuales tramos ferroviarios de la
Capital Federal seria conveniente su-
primir, ni cuales poner en alto o ba-
jo nivel: ello exigiria estudios de gran
detalle que exceden el alcance de es-
te trabajo, y contar ademas con un
plan de ferrocarriles suburbanos que
a la fecha no existe.

Por lo tanto el analisis que sigue
se limita a 'a soluciébn D, desarrolla-

— Solucion C:

— Solucién D:

* De ATEC S A. de Asesoramiento
Técnico.
(:) Carreteras, N* 102. Mayo de 1982.
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da en etapas de acuerdo con un es-
tudio de prioridades.

1. MARCO DE REFERENCIA
PARA LA SOLUCION D

La construccion de pasos viales en-
cima o debajo de las vias férrreas tie-
ne un costo que no es desdenable, si
se considera que existen 134 cruces
a nivel, y por lo tanto es necesario
asignar prioridades entre todos ellos.

Un primer problema que se plan-
tea es determinar aquellas localiza-
ciones en las cuales un paso a dis-
tinto nivel seria una obra provisoria,
por ser mds conveniente para la via
férrea en cuestion aplicar algunas de
las otras soluciones A, B, o C.

En efecto, aunque consideramos
que la solucién mas conveniente es
en general la D, no creemos posible
descartar que estudios de mayor pro-
fundidad pudieran determinar que al-
guna linea pudiera ser suprimida sin
perjuicio para la comunidad, o que
alguna otra justificara su cambio de
nivel (+). En principio pareceria logi-
€0 que sobre un tramo férreo a ser
eliminado o reconstruido a diferente
nivel, no se efectuaran o proyecta-
ran costosas obras viales que queda-
rian injustificadas en un futuro cer-
cano,

Por lo tanto, el estudio de priori-
dades para la solucién D parece re-

(1) Para no eludir del todo una definicion
los autores sefialan como posible uni.
co caso de aplicacién de la Solucién B
el ramal Coghlan-B. Mitre del F. C.
Mitre; y como posibles casos de la
Solucién C el F. C. D, F. Sarmiento
entre Caballito (Av. Boyacd) y Flo-
resta (Av. Segurola); y el F. C. San
Martin entre Palermo {calle Hondu.
ras) y Chacarita (Av. Dorrego). Por
exceder el marco de este trabajo no
se expondran aqui los fundamentos
de estas suposiciones.

querir una definicién previa sobre la
aplicabilidad de las soluciones B y C.

Como tal definicion exige a su vez
estudios de cierta profundidad y de-
cisiones coordinadas de nivel politi-
co en el ambito de los ferrocarriles
y de la Comuna, la falta de las mis-
mas conduciria a diferir el estudio de
la solucién por un plazo indefinido.
Esto es precisamente lo que ha ocu-
rrido con el problema de los pasos a
nivel, que se ha venido postergando

invariablemente, a pesar de su evi-
dente gravedad. Para evadir este
circulo vicioso, en este trabajo se su-
pondrd que no habra aplicacion de
las soluciones A, B, o C, y se procu-
rara avanzar hacia un estudio de prio-
ridades en la solucién D, cuyo resul-
tado podra ser util también en la de-
terminacion de la aplicabilidad de las
tres primeras soluciones.

2. ESTUDIO DE PRIORIDADES
PARA LA SOLUCION D

La prioridad que corresponde a ca-
da paso a nivel, puede determinarse
con distintos procedimientos. Nos re-
feriremos a los dos siguientes:

— Criterio de eficiencia economi-
ca.

— Criterio de urgencia o de gra-
vedad de la situacion existente.

2.1. CRITERIO DE
EFICIENCIA ECONOMICA

Consiste en determinar la priori-
dad a través del andalisis de costo-
beneficio. Para cada cruce vial debe-
ran determinarse los costos, y los be-
neficios de la comunidad, para un
periodo que incluya la construccién
de la obra civil y un cierto namero de
anos posteriores.

La construcciéon podra insumir en-
tre uno y dos anos, segiin la comple-
jidad de la obra, y el periodo poste-



rior de servicio del puente o tinel
podra ser de 20 afios mas o menos,
segln el caso. Para obras de relativa
precariedad, podria, dicho periodo re-
ducirse a 15 afios o 10 anos, en cam-
bio extender el periodo de servicio
mas alla de 20 anos poco agregara
a las conclusiones del analisis eco-
nomico.

Los costos del proyecto son:

— El costo de las obras civiles e
instalaciones complementarias, inclu-
yendo el costo del proyecto de inge-
nieria, la supervision durante los tra-
bajos, y las expropiaciones necesa-

rias.

— La valorizacion de los inconve-
nientes causados al transito vial du-
rante las obras, que producirin ma-
yor congestion incluso obligando a
cerrar el paso desviando el transito
hacia otros PAN cercanos.

Esta valorizacion se basa en el ma-
yor costo operativo de los automo-
tores y el mayor tiempo de viaje de
las personas demoradas.

— La varolizacion de las demoras
producidas en el servicio ferroviario
por tener que circular los trenes a
velocidades reducidas durante las
obras. Incluye eventuales mayores
costos operativos del ferrocarril y la
valorizacién del mayor tiempo de
viaje de sus pasajeros.

— La desvalorizacion de las pro-
piedades linderas por la construccion
de estructuras elevadas, o por la li-
mitacion de su accesibilidad.

Los costos anteriores suceden du-
rante el periodo de construccion. Pe-
ro durante el periodo de servicio pos-
terior aparecen los costos anuales
de mantenimiento del paso a diferen-
te nivel conservacion de la calzada,
iluminacién, bombeo de aguas plu-
viales, etc.

Los beneficios de la comunidad
aparecen durante el periodo de ser-
vicio una vez habilitada la obra, v se
integran con:

— El ahorro de costo operativo de
los vehiculos y de tiempo de viaje de
las personas, entre la situaciéon con
el cruce a nivel y la solucién con el
paso a distinto nivel. Debe conside-
rarse la eliminacién de las esperas y
de la congestion frente a las barre-
ras bajas, el efecto de las rampas de
acceso al puente o tanel vial, etc.
También los beneficios incluirdn al
transito preexistente en el paso a ni-
vel en cuestion, y a aquel que resul-
tara atraido (derivado) desde otros
itinerarios que utilizaba algin PAN
cercano.

— El ahorro de costo de operacion
y mantenimiento del paso a nivel por
el ferrocarril: guardabarreras, repa-
racidon de barreras rotas, reparacién
de la calzada, etc.

— La wvalorizacion de
cion de los accidentes.

Incluir en los beneficios la inciden-
cia de una posible mayor frecuencia
en el servicio ferroviario, sélo seria
licito para el conjunto de pasos a ni-
vel de toda una linea, cuya supresion
total permitiera efectivamente un au-
mento mensurable de dichos servi-
cios. Omitiremos aqui este caso que,
aparte de su complejidad, no parece
de interés practico en el corto plazo,
pero lo dejamos sefnalados para su
consideracion cuando corresponda.

La medicion de costos y beneficios
se debe hacer con los métodos bien
conocidos por los planificadores via-
les, vy no nos extenderemos al respec-
to.

La determinacién de prioridades
de cada caso puede hacerse a traveés
de los indicadores econdmicos que
surgen de actualizar al ano presente
el flujo de costos y beneficios de ca-
da proyecto, utilizando la tasa del
costo de oportunidad del capital.

Un problema que no puede sosla-
yarse es el de la interdependencia de
los PAN cercanos, sobre una misma
o sobre distintas lineas férreas. Es
obvio que la prioridad de un cruce
vial dependera de si previamente ha
sido 0o no construido otro cercano,
lo que se manifestard en la evalua-
cion a través de los beneficios del
transito derivado desde otros itine-
rarios. También sucedera que la cons-
truccion de un cruce vial hara crecer
el transito en ciertas calles pudiendo
aumentar la prioridad de otro cruce
vial sobre una linea férrea paralela.
Este aspecto del problema es real-
mente complejo y su tratamiento re-
queriria el empleo de modelos de si-
mulacion de transito. La determina-
cidn de prioridades a través del ana-
lisis de costo-beneficio es a nuestro
entender el tnico camino correcto,
pero por su complejidad excede el
alcance de este trabajo.

la disminu-

2.2. CRITERIO DE URGENCIA

Consiste en determinar prioridades
en funcion del perjuicio evidente que
cada PAN origina en su presente si-
tuacion, sin consideraciéon del costo
requerido para su solucion,

Pareceria que este criterio no fue-
ra correcto para formular un progra-
ma de inversiones. Por ejemplo cier-
to PAN puede estar en indiscutido

primer lugar en funcion de la grave-
dad de los problemas que origina, pe-
ro el costo de su solucion podria ser
tan elevado, que no se justifique dar-
le primera prioridad frente a otros
PAN. Esto se plantearia si con el
monto de inversion requerido para
aquel PAN fuera posible resolver dos
o tres otros PAN, menos importantes
cada uno por separado, pero que en
conjunto aportaran un beneficio ma-
vor que el primero.

Pese a esta limitacion, este criterio
permite formular un orden de prio-
ridades preliminar, para dimensionar
las inversiones necesarias en el me-
diano plazo, y también para identi-
ficar cudles PAN deben estudiarse
prioritariamente con la técnica de
costo-bheneficio.

En los puntos que siguen propon-
dremos un procedimiento para deter-
minar las prioridades desde el punto
de vista de la gravedad de la situa-
cion existente.

3. DESARROLLO DE UN INDICE
PARA ASIGNAR PRIORIDADES
A LAS OBRAS DE ELIMINACION
DE PASOS A NIVEL

En esta seccion propondremos un
indice para asignar expeditivamente
un ordenamiento de prioridades a la
construccion de pasos viales, basan-
donos en el criterio de gravedad de
la situacion existente. Para hacerlo,
tendremos en cuenta que el perjuicio
que causan las interferencias ferro-
viarias se refleja en gran parte en el
tiempo perdido de personas y de
vehiculos comerciales frente a las
barreras bajas.

Dejaremos de lado otros compo-
nentes de dicho perjuicio, como los
accidentes a personas y vehiculos, y
los costos de conservacion y funcio-
namiento del paso a nivel. Los acci-
dentes asignables a un dado paso a
nivel solo podrian cuantificarse me-
diante un detenido examen de las es-
tadisticas ferroviarias, las que inclu-
so podrian carecer de valor en los ca-
sos de calles que han sufrido remo-
delaciones fisicas o de ordenamiento
de transito en los ultimos anos; por
otra parte, la peligrosidad de un cru-
ce dado se debera invariablemente a
problemas bien determinados, que
seria relativamente facil eliminar sin
recurso a las costosas obras a distin-
to nivel.

En cuanto al costo de mantenimien-
to y funcionamiento del paso a ni-
vel, parece ser de pequena impor-
tancia frente a la valorizacion del
tiempo perdido por vehiculos y per-
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sonas, al menos en los pasos de ele-
vado volumen de transito, que son
los prioritarios.

El indice apropiado se limitara en-
tonces a valorizar el tiempo total per-
dido a lo largo de un dia, por todos
los vehiculos que cruzan el paso a
nivel y dado por la expresion gene-
ral siguiente:

TTD = = NVi TEi [1]

1
NVi: Cantidad de vehiculos demo-

rados por el cierre de barreras i.

TEi: Tiempo promedio de espera
por el cierre de barreras i.

Extendiendose la sumatoria a todos
los cierres de barrera que ocurren a
lo largo de un dia. (Concretamente
nos referimos a un dia habil).

En la expresion precedente se asig-
na igual valor implicito al tiempo de
espera de todos los vehiculos, sin im-
portar su tipo, automdviles, colecti-
VOS O camiones.

La cantidad de veces que baja la
barrera depende del numero diario
de trenes. La cantidad de vehiculos
demorados por cada barrera depen-
de del transito diario y de su distri-
bucién horaria a lo largo del dia, asi
como de la duracién del cierre. El
tiempo medio de espera también de-
pende del tiempo que la barrera esta
cerrada cada vez y esto depende por
su parte del tipo de tren, su veloci-
dad, si la barrera se cierra por ma-
niobras, y de si es manual o auto-
matica, etc.

3.1. TIEMPO TOTAL DE DEMORA
DE LOS VEHICULOS QUE
CRUZAN EL PASO A NIVEL

Para simplificar el problema, su-
pondremos el tiempo perdido no ya
a lo largo de todo un dia, sino du-
rante la hora pico, o sea cuando son
mayores el transito vehicular y la
circulacion de trenes. Supondremos
que durante esa hora el caudal ho-
rario de vehiculos es constante, y
que los trenes pasan por el cruce a
intervalos regulares, dando lugar al
mismo tiempo al cierre de barreras
cada vez. Analizaremos el ciclo des-
de que la barrera se cierra hasta que
vuelve a cerrarse. Sea:

TTD: Tiempo total de demora du-
rante la hora pico.

TH; Volumen del transito durante
la hora pico que llega al paso a nivel
(vehiculos/hora).

C: Capacidad del paso a nivel (ve-
hiculo/hora). Esta magnitud es la
méxima cantidad de wvehiculos que
puedan cruzar en una hora con las
barreras altas, pero en las condicio-
nes de congestion que se dan al abrir-
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se las barreras y avanzar la fila de
vehiculos que se ha formado durante
el cierre.

te: Tiempo que las barreras perma-
necen cerradas en cada ciclo (segun-
dos).

t,: Duracién del ciclo (en segun-
dos). Es igual al intervalo entre tre-
nes que pasan en cualquier sentido,
supuesto constante.

ta: Tiempo que las barreras per-
manecen abiertas en cada ciclo (se-
gundos). Se cumple que:
=t —'%

NT: Cantidad de trenes que pasan
en ambos sentidos durante la hora.
Debe ser NT x {, = 3600 segundos.

NV: Cantidad de vehiculos que lle-
gan para cruzar durante un ciclo, que
vale:

TH 5 4y

NV == —

3600

La figura 3.1. representa un ciclo
de cierre de barrera. En abscisas se
representa el tiempo y en ordenadas
la cantidad de vehiculos que llegan
y que pasan €l cruce.

La recta o-y representa la canti-
dad de vehiculos que llegan al paso
a nivel dispuestos a cruzarlo. La pen-
dientes de esta recta es TH

3600
(donde TH se expresa en vehiculos/
hora y el tiempo en segundos).

Si la barrera esta cerrada entre
0 y te, s6lo a partir de tc comenza-

rin a pasar vehiculos, a un ritmo
ned do por la pendiente de la recta
ic — x, que es C/3600. El punto x
corresponde al instante tx en que la
cantidad de vehiculos que han llega-
do hasta ese momento han podido
pasar, disipandose la cola creada al
cerrarse la barrera.

Los segmentos horizontales, tales
como el m-n, miden el tiempo que
transcurre desde que llega al cruce
hasta que logra pasar, un vehiculo
que se presenta en el paso a nivel
en el instante tm correspondiente al
punto m. El area del triangulo o-x-tc
mide el tiempo total perdido por to-
dos los vehiculos llegados entre o y
tx, (Notese que los vehiculos llega-
dos entre tc y tx estando ya abierto
el paso, también se demoran). El area
en cuestion vale.

1 TH "
Area o-x-t¢ = — —— —— (2)
2 3600 TH

o

Formula vélida siempre que sea
TH {, < Ct (3)

La cantidad de vehiculos que pa-
san durante un ciclo es, TH ¢, /3600
y la demora promedio por vehiculo
es:

1 Ve
DM — —

A Vaa (4)
)



La formula {2? muestra clue el

tiempo total perdido en un ciclo cre-
ce con el cuadrado del tiempo de cie-
rre de las barreras.

La condicion (3) expresa simple-
mente que los vehiculos que llegan
durante un ciclo, no superen a los
que pueden pasar durante el tiempo
de barrera abierta.

En la practica el supuesto de que
los vehiculos llegan con ritmo es-
trictamente constante, no es real. La
llegada de vehiculos al cruce presen-
ta irregularidades, cuyo efecto es re-
ducir la eficiencia del paso a nivel,
ya que si durante cierto ciclo arriban
menos vehiculos que el promedio
(TH {, /3600) y en el ciclo siguiente
llegan en mayor numero, podria su-
ceder que estos ultimos no pudieran
pasar todos, y algunos quedaran de-
morados para el ciclo siguiente. Esto

% v . I
significa que la demora media ten-
derda a crecer mucho, al acercarse
TH al valor (‘ta/.,.

Bajo el supuesto que el ritmo me-
dio de llegadas sea siempre TH/3600
pero que las llegadas se distribuyan
segin una distribucion de Poisson
la demora media estd dada por la
formula de Webster (1) que adapta-
da a nuestra notacion es (DM en se-

gundog/vehiculo):
(1 t.«) (u _u_l_)
‘I 1 tA

('1 TH' ) ( _yl_)
' ta ¢
t1 l‘!l 2_;.,“

?BM]J\ “( 5 151

by
DM= T
TII
3600

0,65 (TR’

donde TH’ y C’ representan el tran-
sito horario y la capacidad horaria
por carril. Puede aceptarse que
TH'/C'—= TH/CR y que TH’= TH/n
siendo n el nimero de carriles. Efec-
tuando algunos cambios de variable,
queda:

«:) MARTIN y WOHL: “Traffic System
Ana]ysis for Engeneers and Plan-
ners’ . Mac Graw - Hill 1969

I ta* : (
DT s s & I'I' 1800 1A o

21.1(]-LH H (| '._'ﬂ)
G fa €

I
1y llJ ]

= (}.ti-‘] ( vl-” 2 e T‘“
3600

Se puede ver que el primer térmi-
no de la farmula (6) es la demora
media que surge de la expresion (4),
y que los dos términos restantes re-
presentan el efecto de la irregulari-
dad en el arribo de vehiculos al cru-
ce.

La formula (6) muestra gque cuan-

do TH tignds @ (y(), la demora
media crece sin limite. La férmula
(6) puede aproximarse muy bien con

la expresion simplificada siguien-
te (v).
| ic?
DM = 09 | 5 7 _TH, *
t.i(l-—(‘—)
()
1ggon ' ta O 171

f T

| tyTH

Al

La cantidad de vehiculos que lle-
gan al cruce en una hora es TH y el
tiempo total perdido es TH x DM:

TH g2
-~ 21, ;. TH
rr =09 ! &

i:) DIRECCION NACIONAL DE VIALL-

DAD:
minos"

“Manual de Capaciadad de Ca
- 1975.

i 3
1800 0 (=)
tA 1_: TH
L ([| ¢

191

Pero {, depende de la cantidad de
trenes que pasan en una hora

3600

NT

de donde se deduce:

i. NT tc
2 == il
' 3600
y finalmente:
o NT TH 1’
D = 09
7200 TH
-
( TH 2
1800
"\ ¢ ) [10]

+ (l NT u:) (1 NT to T")
3600 3600  C
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4. ANALISIS DE LA
EXPRESION HALLADA

La formula (10) representa el tiem-
po total perdido durante una hora,
en un paso a nivel, en las condicio-
nes ideales siguientes:

— Intervalo fijo entre trenes suce-
sivos, con independencia de su senti-
do de circulacion.

== Transito automotor de intensi-
dad constante.

— Tiempo de cierre de las barre-
ras, invariable.

— Composicién invariable del tran-
sito automotor y por lo tanto capaci-
dad fija del paso a nivel.

— Numero de carriles perfecta-
mente definidos y transito por carril
uniforme y constante.

Es evidente que los pasos a nivel
reales funcionan en condiciones que
no son las anteriores, en razén de lo
cual ninguna de los cinco pardmetros

(NT, TH, tc, €, n) es en realidad cons-
tante sino que todas fluctiian en for-
ma mas 0 menos aleatoria, alrededor
de valores tipicos. Por lo tanto, la
formula (10) da s6lo una aproxima-
cion al valor real del tiempo total de
demora que sufre el transito.

El grado de aproximacién que pue-
de lograrse con la formula (10) de-
beria ser objeto de un estudio més a
fondo. En principio, pareceria que la
formula provee una estimacién de
minima del TTD.

De cualquier modo, la férmula pa-
rece reflejar adecuadamente la in-
fluencia de los diferentes parametros.
En particular, traduce fielmente el
hecho evidente de que el paso a nivel
alcanza una situacién critica cuando
la cantidad de vehiculos que llegan
en una hora, TH, se aproximan a la
cantidad que puede pasar durante
los lapsos de barrera abierta (3600 -
NT. tc). C

3600

La condicién de igualdad es la que
anula el denominador del segundo
sumando, de modo que TTD —

El empleo de la férmula (10) debe
hacerse previa verificacion de que
3600 . TH < (3600 - NT . tc) C, pués
de lo contrario la férmula pierde va-
lidez. Nétese que si TH crece por
encima del valor critico el segundo
sumando se hace negativo y el TTD
calculado tiende a disminuir lo que
carece de sentido.

En resumen, se propone utilizar la
férmula (10) para determinar el or-
den de magnitud de la demora total
causada por un paso a nivel, y en ba-
se al mismo averiguar un orden de
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prioridad basado en el criterio de

urgencia,

4.1. DETERMINACION DE
LOS PARAMETROS
La utilizacién de la féormula exige
determinar los valores de los cinco
parametros, lo que plantea algunas
cuestiones que se tratan en lo que
sigue.

4.1.1. INTERVALO
ENTRE TRENES

La férmula (10) supone que la ba-
rrera desciende una vez por cada
tren, y que los trenes pasan a inter-
valos regulares, con prescindencia
de su sentido.

Por cierto esto sélo sucede ocasio-
nalmente. En la hora pico, se com-
prueba en general una circulacién
de trenes en un sentido bastante re-
gular, aunque no absolutamente. Ra-
zones de horario por una parte, y las

naturales fluctuaciones en el servicio
hacen que el intervalo entre trenes
sea una variable aleatoria.

Ademas, aun siendo muy regular
el esparcimiento de trenes de cada
sentido, nada asegura que también
lo sea la sucesién de trenes ascen-
dentes y descendentes; esta sélo po-
dria ser absolutamente regular por
casualidad, pero alin con un servicio
regular perfecto en ambos sentidos
a lo sumo tenderia a variar periodi-
camente.

En 1a explotacion real, la multipli-
cidad de factores hace que la suce-
sion de trenes en un paso a nivel,
considerando los trenes de ambos
sentidos sea también una variable
aleatoria.

En estas condiciones puede suce-
der que la cantidad de bajadas de
barrera sea inferior a la cantidad de
trenes, lo que sucedera por ejemplo
cuando dos trenes en distinto senti-
do llegan al paso a nivel al mismo
tiempo, o cuando el segundo tren se
aproxima al paso a nivel en el mo-
mento en que el primero ha pasado.
El resultado es que puede haber me-
nor cantidad de cierres de barrera
pero que ellos sean de mayor dura-
cion,

Dicho cierre tinico para dos trenes
puede tener una duracién entre te
y 2tc. El primer caso es favorable
al transito automotor pero el segun-
do es desfavorable.

No se analizé aqui el efecto neto
total, pero existen presunciones de
que la ocurrencia aleatoria de menos
intervalos de cierre pero més largos,
tiende a empeorar la situacién del
cruce, con lo cual la utilizacién del
valor de NT (total de trenes en am-

bos sentidos) conduciria a una es-
timacién de minima del TTD.

La cantidad NT surge del horario
del ferrocarril y seria representativa
de la cantidad real de trenes, ya que
no es habitual hacer correr trenes
especiales o condicionales durante
las horas pico que son las que fun-
damentalmente interesan.

4.1.2. TIEMPO DE CIERRE
DE LAS BARRERAS

Esta cantidad depende del sistema
de proteccion de pasos a nivel (Ma-
nual o automética), de la velocidad
y categoria de los trenes y de la cer-
cania a alguna estacion.

Con sefializaciéon automatica, la
barrera se cierra al aproximarse el
tren a cierta distancia, y el tiempo
de cierre dependera de cuanto de-
more el tren en llegar (o sea de su
velocidad) y de cuanto tarde en pa-
sar (o sea, de la velocidad y de la

longitud del tren).

Si el paso estd préximo a una es-
tacion y la sefalizacién es automati-
ca, el cierre puede ser mas prolonga-
do, en funcién del tiempo que el tren
permanezca detenido, y del que pier-
da en frenar y acelerar. Si la sefali-
zacién es manual, y las barreras las
acciona el senalero desde la cabina,
puede ocurrir que el tiempo de cie-
rre sea menor. Esta cantidad tc pue-
de ser diferente segiin el sentido de
marcha del tren Yy Fara cada tipo de

tren que pasa en la hora pico, debe-
ra medirse en el terreno.

Un caso especial es cuando el pa-
SO estd cercano a una playa de ma-
niobra, donde se pueden producir cie-
rres adicionales de barrera por ma-
niobras, trenes esperando para entrar
en playa, etc.

Cuando existe notoria diferencia
entre ¢l tiempo de cierre para trenes
de ambos sentidos, puede ser mads
adecuado utilizar para tc un prome-
dio geométrico, en vez del simple
promedio aritmético de los valores
que correspondan a cada sentido.

4.1.3. TRANSITO HORARIO

Es necesario conocer el transito
horario durante los periodos de pico,
que surgird de mediciones efectua-
das en esas horas pico de la mafia-
na y de la noche en los dias habiles.

Si s6lo se conoce el transito medio
diario se pasa al tréansito horario por
aplicacién de un factor que suele
variar entre un 8% y un 109%. El
valor del factor depende de si la ca-
lle es principal o secundaria, si es ra-
dial al centro o bien transversal,
ameén de las caracteristicas de su
zona en lo que hace al transito local.



En realidad seria insuficiente com-
putar TH prescindiendo de su com-
posicién, ya que el tiempo perdido
por un vehiculo tiene diferente va-
lor si se trata de automoviles priva-
dos con 1,5 ocupantes en promedio,
o bien vehiculos de carga, taxis o co-
lectivos (que conducen en promedio
varias decenas de personas). Por otra
parte es importante la composicion
del transito en el calculo de la capa-
cidad C.

4.1.4. CAPACIDAD

El parametro C que hemos deno-
minado ‘“capacidad”, es la cantidad
maxima de vehiculos automotores
que pueden cruzar el paso a nivel du-
rante una hora en las condiciones de
circulacién que ocurren luego de la
apertura de la barrera, cuando la co-

la da automotores avanza a haja ves
locidad para cruzar,

Ahora bien, notese que en la for-
mula (10), el parametro C aparece
siempre asociado a TH en la forma
TH/C, de modo que es indiferente
hablar aqui de “capacidad” o de “re-
lacion volumen-capacidad. Para apli-
car la férmula, puede indistintamen-
te determinarse el valor C, o bien di-
rectamente el valor TH/C. Veamos
la diferencia desde el punto dz vis-
ta practico.

Un primer camino es determinar
empiricamente C lo que es facil ha-
cer midiendo en un paso a nivel el
tiempo transcurrido desde que se
abre la barrera hasta que pasa el ul-
timo vehiculo de la cola, y contando
la cantidad de vehiculos en cuestion.
La medicion debe hacerse durante las
horas de pico, para que la determi-
nacién corresponda a la composicion
del transito durante la hora pico. Ya
que la capacidad varia con dicha
composicion.

La capacidad asi determinada, pa-
ra la totalidad de los carriles en una
direccién, se incluye en la formula
(10) justo con el TH que correspon-
de a los mismos carriles en la mis-
ma direccion del transito.

El otro camino consiste en deter-
minar para C un valor en vehiculos
livianos por carril y multiplicarlo por
la cantidad de carriles. El valor teo-
rico puede surgir de mediciones de
pasos a nivel donde no circulan ve-
hiculos pesados. Si C se determina en
vehiculos livianos es necesario que
TH se exprese igualmente en vehicu-

los livianos,.... (pero s6lo en la parte
de la férmula donde aparece TH/C.
El TH real se convierte en vehiculos
livianos por aplicacion de coeficien-
tes de equivalencia para los 6mnibus
v camiones, para lo cual debe cono-
cerse la composicion del transito. Los
coeficientes de equivalencia pueden
ser los que determina el Manual de
Capacidad de caminos.

Como la capacidad en un paso a
nivel depende esencialmente del es-
tado de conservacion de la calzada
en la zona de vias, las mediciones de-
ben tener en cuenta este hecho. Pa-
ra asignar prioridades a obras de pa-
sos a diferente nivel, no deberia in-
fiuir el hecho habitual de una calza-
da en pésimas condiciones, ya que
esto es una circunstancia ajena al
problema y subsanable en forma sen-
cilla y mas econOmica que constru-
yendo un paso a diferente nivel.

Por lo tanto, en los dos métodos
de calculo, el C a emplear deberia
ser uno ideal, en condiciones 6ptimas
de la calzada. Las mediciones de C
deberan tener en cuenta este hecho.

4.1.5. NUMERO DE CARRILES

La aparicion de esta magnitud en
el segundo término de la formula
(10) puede sugerir que la demora au-
menta con el nimero de carriles 10
que serfa ilogico. En realidad, al cre-
cer n, crece también C en el deno-
minador del término en cuestion. De
modo que a igualdad de otras condi-
ciones, el aumento de n hace que el
segundo sumando de la formula (10)
se reduzca. En principio el numero
de carriles seria facil de conocer, ya
que surgiria de medir el ancho de
calzada y dividir por el ancho estan-
dar del carril.

En la priactica puede verse que una
misma calle opera a veces con un
nimero de carriles variables, que
depende del ancho de la misma y de
la existencia o no de vehiculos pesa-
dos. El numero de carriles a incluir
en la formula sera el prevaleciente.

También debe observarse la canti-
dad de carriles efectivamente utili-
zados, en el cruce propiamene dicho,
teniendo en cuenta cuando corres-
ponda los carriles ocupados por esta-
cionamiento en los tramos antes ¥y
después del cruce. Parece 16gico en
la asignacion de prioridades suponer
que no existe estacionamiento, ya que
esto aumenta el numero de carriles
con su consiguiente aumento de C.

La formula (10) se aplica s6lo a
calles de un tnico sentido. Si son de
dos sentidos, tanto TH como C y n
deben referirse por separado a una
y otra direccion. En calles radiales
al Centro y de dos sentidos, a la ho-
ra pico de la manana o de la noche
puede haber un apreciable desbalan-
ce del transito que obligue a compu-
tar ambas direcciones por separado
con la formula (10), sumando los va-
lores de TTD obtenidos para cada d'-
reccion.

5. EJEMPLO NUMERICO

Se han desarrollado algunos ejem-
plos de calculo, correspondientes a
seis condiciones diferentes, que se
encuentran en los casos reales de la
Ciudad de Buenos Aires. Ellos com-
binan las posibilidades de transito fe-
rroviario, débil o intenso, can los de
transito automotor débil, medio o in-

tenso.

Transito ferroviario débil se consi-
der6 aquel de la linea Buenos Aires-
Gonzalez Catan, con Nt— 6 trenes/
hora (ambos sentidos). Transito fe-
rroviario intenso se considerd el de
la linea Once-Moreno, con Nt— 18
trenes/hora.

El transito automotor se considero
debil con 200 ve-
hiculos/hora, medio con 500 vehicu-
los/hora e intenso
con 1100 vehiculos/hora. En estos
casos la intensidad es relativa a la
capacidad, que se consider6 para una
calle de dos carriles igual a 220 ve-
hiculos/hora.

El tiempo de cierre de las barreras
se adoptd en los cuatro casos igual
a 75 segundos, promedio aceptable
de una multiplicidad de situaciones.

Los parametros indicativos son el
tiempo total de demora (TTD) y el
tiempo medio de demora (DM) por
vehiculo automotor. El cuadro 3.1.
ilustra los resultados obtenidos. En
los seis ejemplos, a partir de la si-
tuacion béasica planteada, se analiz6
que sucede ante variaciones limita-
das de los parametros TH, NT, C y
te, de 10% en mas o menos respecto
de los valores bésicos antes mencio-
nados.

Los ejemplos planteados conducen
a las siguientes conclusiones:

a- Con volumenes horarios medios y
bajos (en relacion a la capacidad)
el parametro cuya variaciéon pro-
duce el mayor efecto en la demo-
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CUADRO 3-1

SENSIBILIDAD DE LA DEMORA MEDIA ANTE VARIACION DE LOS PARAMETROS

TH [v/h] 1100 1100 500 500 200 200

NT [trenes] 18 6 18 6 18 6

TTD [Seg] 38.211,75 11.749,82 8.862,59 3.025,06 2.864,59 967,15

DM |[Seg/veh| 34,74 10,68 17,73 6,05 14,32 4,84

Parhtietso DEMORA MEDIA [Seg/veh]

que varia + 10% — 10% + 10% — 10% + 10% — 10% + 10% — 10% + 10% — 10% + 10% — 10%
TH 45,40 29,07 12,22 9,45 1845 17,06 6,30 582 14,51 14,14 4,90 4,71
NT 42,17 2962 11,64 973 1960 1590 6,62 548 1577 12,88 531 4,37
C 2892 4943 939 12,74 17,01 1871 5,79 6,40 14,12 1458 4,76 4,94
te 4495 27,31 12,56 B92 2140 1443 722 499 1730 1163 582 3,95

Parkinetio VARIACION PORCENTUAL

gue varia
TH + 30,69 —1632 + 1442 — 1152 + 406 — 378 413 — 380 133 — 126 124 — 145
NT +2139 — 1474 + 899 — 890 + 10,55 —10,32 942 — 942 10,13 —10,06 971 — 9,71
C — 16,75 + 42,29 — 12,08 + 19,29 — 4,06 + 553 — 4,30 — 579— 1,40 182— 165 207
te + 2939 —21,30 17,60 — 16,48 20,70 — 18,61 1934 — 17,52 2081 — 18,78 20,25 — 18,39
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ra media es el tiempo de cierre de
barreras. Como orden de magni-
tud, un 10% de variacion de di-
cho parametro hace variar la de-
mora alrededor del 20%.

El siguiente pardmetro en orden
de importancia es la cantidad de
trenes, cuya variacion en un 10%
hace variar la demora media tam-
bién en el orden del 10%.

Los dos restantes parametros, vo-
lumen horario de trénsito y capa-
cidad, tienen un efecto mucho me-
nos pronunciado en la demora me-
dia.

Con volumenes horarios de tran-
sito elevados, pero cantidad de
trenes moderada, la variacion de

los cuatro parametros en un 10%
produce variaciones en la demora
nueva entre el 10% y el 209,.

Notandose que el tiempo de cierre
y el nimero de trenes influyen en
forma parecida que en los casos
anteriores; pero las variaciones
del volumen y de la capacidad tie-
nen ahora una significacion ma-
yor, llegando a superar al efecto
de la variacién de los primeros.

Con volimenes horarios de tran-
sito elevados y elevada cantidad
de trenes, todos los parametros
son criticos.

En este caso, variaciones desfa-
vorables en un 10% de cualquier
pardmetro producen sensibles em-

peoramientos en la demora media
(entre un 20% y un 40%).

A la reciproca, variaciones favo-
rables del 10%, producen dismi-
nuciones de la demora media (en-
tre 15% y 20).

Se analizé también el efecto de
agregar 1 carril en el caso de
transito interno. Pasando de 2 a
3 carriles, la demora media dismi-
nuye un 37% en el caso de circu-
lacion de trenes intensos y un
31% en el caso de circulacién de
trenes débil. Con volimenes hora-
rios de transitos bajos, el efecto
es mucho menor.

(Continuara)



Mezclas Asfalticas Resistentes

a la Deformacion Plastica

Introduccion

El proyecto y construccion de ca-
pas de mezclas especialmente resis-
tentes a la deformacién plastica se
basa en los siguientes documentos:

“Pliego de Prescripciones Técnicas
Generales para Obras de Carreteras
y Puentes P6 3". Articulo 542 Mez-
clas bituminosas en caliente.

“Firmas Flexibles. Instruccion de
Carreteras Norma 6.1.1C".

“Manual de Control de Fabrica-
cion y Puesta en obra de Mezclas bi-
tuminosas’’.

Se considera que constituye el pa-
vimento de la carretera los diez cen-
timetros superiores en inmediato
contacto con el trafico independien-
temente de su forma de construc-
cibn en una capa (rodadura) o en
dos (binder y rodadura).

El proyecto de estas mezclas se
considera necesario para tréaficos T,
Pesado, es decir, para traficos supe-

riores a 4 x 10" de nimero acumu-
lado de ejes equivalentes de 13 t
(130 KN) en el carril y periodo de
proyecto.

Directrices Generales

Las mezclas asfalticas a emplear
pertenecen al tipo de los hormigones
(concretos) asfalticos de granulome-
tria continua (Tabla 542. mezclas
G gruesas, S semidensas y D den-
sas).

Se considera de la mayor impor-
tancia el conseguir un esqueleto mi-

Del Laboratorio de Carreteras y Geo-
tecnia “José Luis Escario”. Madrid,

Por el Dr. Luis Valero Alonso *

neral de la mezcla con la maxima
resistencia a la atraccién provocada
por las cargas del trafico y con el
maximo rozamiento interno.

Para ello los aridos, sobre todo el
grueso (superior a 2,5 mm.) debera
ser de la mejor calidad en cuanto a
resistencia mecénica y forma de las
particulas, tratando de conseguir el
rozamiento interno por una granu-
lometria apropiada, con suficientes
huecos, pero proxima a la de maxi-
ma compacidad.

La cohesién de este esqueleto mi-
neral se intenta conseguir por medio
de un mastico filler-betin de la vis-
cosidad y consistencia adecuada, em-
pleando betunes asfalticos duros vy
filleres apropiados, teniendo en cuen-
ta la posicion de la capa en el firme
y la zona climética en la que se va
a construir la carretera.

Materiales

El articulo 542 Mezclas Bitumino-

sas en caliente del Pliego de Press
cripciones Técnicas Generales define
las siguientes caracteristicas para los
materiales.

Para trafico pesado, salvo indica-
cién en contrario del Pliego de Pres-
cripciones Técnicas Particulares, se
utilizaran mezclas densas D o semi-
densas S en capas de rodadura, mez-
clas densas D, semidensas S o grue-
sas G en capas intermedias, y grue-
sas G en capas de base.

La relacion ponderal minima en-
tre los contenidos de filler y betun
de la mezcla bituminosa, se fijara
en el Pliego de Prescripciones Técni-
cas Particulares.

Ligantes bituminosos

De entre los ligantes indicados en
el Pliego se utilizaran tan soélo los
Betunes Asfalticos definidos en el
Articulo 211 de penetracion inferior
a 70, tipos B 40/50 y B 60/70.

ARIDOS

Arido grueso

Las condiciones generales se res-
tringen en el sentido de que el arido
grueso tenga practicamente todas sus
caras de fractura.

El coeficiente de Los Angeles, se
procura mejorar empleando en las
capas de rodadura e intermedia (bin-
der) aridos con coeficiente inferior
a 20 y en las de base a 25, segln los
yacimientos locales.

Se exige el valor minimo especi-
ficado de 0,45 para el coeficiente de

pulimento acelerado del érido para
capa de rodadura.

Se procura mejorar la forma de
las particulas mediante el empleo de
molinos de impacto en el macha-
queo.

Se mejora la adhesividad del li-
gante-arido si es preciso mediante el
empleo de aditivos de adhesividad.

Arido fino

Se cuida especialmente la calidad
del 4rido fino, en cuanto a limpieza,
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TABLA N°. 1

Niimero de ejes equivalentes de 13 t
(130 kN) correspondiente a un eje simple

Carga por eje Nimero de ejes Niimero acumulado de
Pit) P'(kN) équivalentes Uategorias cies equivalentes
de 13 { (130 kN) de Designacién de 13 t (130 kN) en el
— —_— trifico carril y periodo de
| 10 0,00004 proyecio
2 20 0,000556
a3 30 0,003 e . e o e e - s,
| 40 0,000 TI Pesado 1100 - 107
2 50 0,02 T2 Medio alwo 8100 - 4,100
= ‘ _— T3 Medio bajo 8.10' - 8109
6 6O 0,04 T4 Ligero 10 - 810
7 7 0,08
. RO 0,14
e l:‘::; g?‘)‘ forma y resistencia mecénica, exi-  Considerando que los filleres pro-
W el 2 e giendo si se considera necesario el cedentes de los aridos y recupera-
11 110 0,51 precribado del producto obtenido en dos en las plantas asfalticas por los
12 120 0,73 el machaqueo primario, para elimi- ciclones, tienen variaciones en su
13 130 1,0 nar los finos de mala calidad. composicién granulométrica dificil-
14 140 1.3 mente controlables, se prescribe su
- _'l '?"_ o i ~ Filler eliminacién total o parcial y el em-
; pleo de filler comercial (caliza o ce-
15 160 2.3 2
17 170 2,9 Considerando el papel del filler ™Mento) de aportacion directa y de
I8 180 37 fundamental en este tipo de mez- nomogeneidad comprobada.
19 190 4,6 =]
20 260 56 clas, se exige el cumplimiento de Tipos de mezcla
las caracteristicas en cuanto a gra-
nulometria, finura y actividad. De los cuatro tipos de mezcla de-
TABLA 542.1
TIPOS DE MEZCLAS
CERNIDO PONDERAL ACUMULADO (%)
Cedazos y —~ = - - e - =
tamices UNE
Mezclas densas Mezclas semidensas Mezclas gruesas Mezelas abiertas
DIZ D20 D2 | 812 820 8% | G12 0% 9% | A1 A% A%
40 100 100 100 100
25 100 80-95 100 80-95 100 7595 100 6590
20 100 8095 7590 100 8005 75-88 100 75495  65-85 100 6390  55-80
12,5 80-95  65-80 6277 | 80-D5 6580 60-75 | 7595 5575 47-67 | 6590 4570 3035
10 72-87  60-75 5772 | TI1-B6 6075  55-70 | 6282 4767  40-60 | 50-75 3560  923-48
b 50-65 4762 45-60 | 47-62 4358  40-55 | 3048 2846 2644 | 20-10 1535 1030
2.5 35-50 30-45 20-35 5-20
0,63 18-30 15-25 8-20
0,32 13-23 10-18 514
0,16 7-16 6-13 3-9
0,080 1-8 37 2.5 2.4
“ hgante bituminoso en
peso respecto al drido® 4,0-6,0 3,5-5,5 3,0-5,0 2545

TABLA N°. 2

Categorias de trifico

* El contenido dptimo de ligante bituminoso se determinargé mediante ensayos de laboratorio.



finidos en el Pliego, las mezclas de
textura abierta tipo A no se emplean
para capas de firme con trafico pe-
sado.

De acuerdo con la Tabla 4 de la
Norma 6 1 IC en funcion del tipo de
firme y de la posicién de la capa en
el mismo se recomiendan:

TABLA 542.2

Espesor en cm de la capa Tipos de mezclas a

compactada emplear
Menor o igunl gque 4 P, 8 G, N 12
Fntre 4 v 6 D, S A 20
Mayor que 6 D, s G, A 25

Para las bases asfalticas

Capa intermedia (binder) so-
bre base de grava-cemento

Capa intermedia sobre
base asfaltica

Capas de rodadura

Mezclas gruesas

Mezclas gruesas

Mezcla gruesa
Mezcla semidensa
Mezcla densa

Mezcla densa
Mezcla semidensa

El subtipo 12, 20, 25, a escoger
en funcion del espesor de la capa
compactada es el indicado en la Ta-
bla 542.2. Hay que hacer notar a
efectos de tamafio maximo del ari-
do se considera que viene definido
por la abertura del tamiz en el que
queda retenido un porcentaje entre
el 20 y el 5%.

Esto permite asegurarse de tener

(de acuerdo con el espesor de la ca-
pa) un esqueleto mineral con un ta-
mafio maximo de arido comprendido
entre 1/2 y 3/4 de dicho espesor.

Criterios para el proyecto
de las mezclas

Dentro de las directrices genera-
les del Pliego de Prescripciones la
Norma 6 1 IC precisa la eleccion del
tipo de betun, el tipo de filler y la
relacion Filler/Betin de acuerdo con
la capa del firme, la zona estival tér-
mica y el tipo de tréafico.

Betun asfaltico

Para trafico pesado tipo T 1 la Ta-
bla 6 define el tipo de betun asfaltico
a emplear para capa de rodadura, in-
termedia o base, en funcion de la zo-
na climatica.

Al no disponerse de suficientes es-
taciones con datos de la temperatura
del firme a distintas profundidades,
se establecié el mapa de zonas tér-

.ano en que la temperatura de la su-

TABLA N 1

Tipos de mezclas bituminosas en caliente (PPTG - Art. 542)
a emplear. segiin su composicién granulométrica

(‘apa del firme
(ategoria Grupo
de estructural Pavimento
trifico del firme (apa de Capa Base
rodadura intermedia
H s st (i
(' 1S (¥
A 135 (A
T2 B s (H A
(S 1= (¥
IS0
T3 I s A"
& 13503
A 1S A
T B 1S (:
} 1S
* I oenso neeesario, sellada con una leehads bitnminosa (PTG = Art. 5100,
** Sobre eapas tratadas con cemento,

ZONA ESTIVAL
Calida Templada

micas en funcion de la hip6tesis de
que el nimero medio de horas en el

perficie del pavimento es superior a
un cierto valor depende de los si-
guientes factores:

Temperatura maxima absoluta.
Temperatura media durante los me-
ses de verano (julio y agosto).
Valor medio del N° de horas de sol
en verano (julio y agosto).

Tras el estudio se definio el mapa
en funcién de las siguientes caracte-
risticas:

Temperatura maxi-
ma absoluta 39 36"
Temperatura media

julio a agosto 22° 18
N¢ de horas de
sol en julio 350 340
N* de horas de
sol en agosto 320 310

Considerando las zonas climaticas
medias la comprensidad entre ambas
y llamando la atencién sobre la exis-
tencia de microclimas locales.
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ZONAS TERMICAS ESTIVALES
FARA MEZCLAS BITUMINOSAS
CALIDA
REDIA
TEMPLADA

uy

En funcién de esta zona los tipos
de betin a emplear son:

En zona climatica calida se em-
pleara el B 40/50 para todas las ca-
pas, considerandose el posible em-
pleo del B 20/30 en las vias lentas
de zonas muy célidas.

En zona climatica media se em-
pleara el B 40/50 para capas de pa-
vimento escogiéndose entre el B
40/50 y el B 60/70 para la base en
funcién de otras circunstancias.

En zona climética templada se em-
pleard el B 60/70 para todas las ca-
pas del firme. '

Tipo de filler

La Tabla 7 de la Norma 6 1 I.C.
exige que todo el filler sea comer-
cial de aportacién para las capas del
pavimento (rodadura y binder) y que
pueda ser el procedente de los ari-
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TA

Tipo de betiin asfaltico (*)

a) En eapa de rodadura y siguiente

Zona térmica

estival e
Ti
Cdlida 40/50
Media 40/50
Templada

t0/70

) En capa de base (con pavimento co

Zona térmica

estival S
™
Célida 40/50
Media 40/50-60/70
Templada 60/70

BLA N°, 6

a emplear en las mezclas hituminosas

(intermedia o hasa)

Trafico

T2 T3 T4
40/50 10/50-60 /70 GO /T0-80/100:
60/70 G0/70-80/100 80/100
20/100 80/100 80/100

astituido por capa de rodadura y capa intermedia)

Tréafico

T2 T3 T4

60/70
60/70-80/100 =
80/100 = —~

(*) o penetraciones minima y méxima del betdn residual en el caso de betunes fluidi-

fieados o emulsiones asfdlticas.



dos el empleado en la capa de base.

Se considera que un porcentaje en-
tre el 19 y el 29, del filler de los
aridos no se puede extraer por el ci-
clén y queda adherido a la superii-
cie del éarido. Este porcentaje se
cuenta como filler y el re-to hasta
el total necesario es el que habrad de
aportarse como filler comercial.

Relacion F/B

La Tabla 8 define las relaciones
ponderales F/B minimas y en gene-
ral convenientes para cada una de
las capas del firme segin la zona
térmica estival.

Para la capa de rodadura esta re-
lacién varia entre 1,4 y 1,2,

Para la capa inferior (binder o ba-
se) entre 1,3 y 1,1.

Y para la capa de base entre 1,2
y 1,0.

Proyecto de la mezcla

Fijados todss los parimatios, tipo
de mezcla, tamano maximo del ari-
do, tipo de betin, tipo de filler y re-
lacion F/B, el proyecto de la dosifi-
cacion de la mezcla se realiza en el
laboratorio mediante el método Mar-
shall descrito en la NLT 159/75, de
acuerdo con los criterios establecidos
en la Tabla 542.3 del articulo 542 del
Pliego.

La fabricaciéon de las probetas se
realiza de acuerdo con los siguientes
criterios.

Para la envuelta, los aridos y el
ligante se calientan a la temperatu-
ra a la cual el betin tiene una vis-
cosidad de 170+ 20 cSt (85+10

SSF).

Para la compactacion la mezcla de-
be estar a la temperatura a la que
el betun tiene una viscosidad de
280+ 30 cSt (140+ 15 SSF).

TABLA N°. 7

Tipo de filler a emplear en las mezclas bituminosas

Triafico
Capa del Tirme
Ti T2 T3 T
Hodadura Aporineisn Avariaeion Min. 50 4 Aridos
Aporiaeion
Tntermedin Aportacion Min. 50 7, Aridos Aiidos
Aportacion
Hase Artdos Artdos \riddos Aridos

TABLA N'. 8
b

Relacion ponderal minima filler bhelin

a1 En ecapa de rodadura

Zona térmica Trafico

estival
Ti T2 T3 T4
Cflida 1 14 (] l.2
Media 1,3 1,2 1,2 1,1
Templada 1,2 1.1 1,1 1,0

hi En capa inmediatamente nferior a la de la rodadura (intermedia o base)

Zona térmica Trafico

estival .
T1 T2 T3 T4
Cidlida 1.3 1,2 1,2 1,1
Me lia 1.2 1,1 1,1 1.0
Templada 1,1 1,0 1.0 0,9

¢) En capa de base con pavimen(o constituido por capa de rodadura y capa interme-
dia

Zona (érmica Trafieo
estival —
T T2 T T4
Calida 1,2 1,1
Meddia 1.1 1,0
Templada 1,0 09
Y bettn residual en ol enso de betunes fuidifieados o emulsiones asfdlticns,
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TABLA 542.3

CRITERIOS DE PROYECTO DE MEZCLAS POR EL METODO MARSHALL

(NLT - 159/75)

TRAFICO
CARACTERISTICAS UNIDAD
PESADO MEDIO LIGERO
Min. Mix. Min. Mix. Min. Mix.
Niamero de golpes 75 75 50
en cada cara

Estabilidad ........... kgt 1.000 * 750 500
Deformacién. ... - min 2 3.5 2 3.5 2 4
Hueeos en mezcla o8

Capas de rodadura 3 5 3 5 5

Cupa infermedin BT 4 3 S 3 8

(Capa de base 3 8 3 8 3 s
Huecos en dridos

Mezelas DS.GL 12 14 15 15

Mesclas 10.8.G. 20 . 14 14 14

Mezelas D.S.G. 25 | 13 13 13

* En ¢l caso de capas de base este valor serd 750 kgl

** Valor minimo deseable, 4 Y5

Las tolerancias admisibles, respec-
to de la férmula de trabajo, serdn las
siguientes:

Aridos y filler

Tamices superiores al 2,5 UNE, +
49, del peso total de aridos,

Tamices comprendidos entre 2,5
UNE y 0,16 UNE, ambos inclusive,
+ 39 del peso total de éridos.

Tamiz 0,080 UNE, t 1% del peso

total de aridos.
Ligante

Ligante, + 0,3% del peso total de
aridos.

La compactacion se realiza con 75
golpes por cada cara.

La mezcla debe cumplir los requi-
sitos exigidos para la Estabilidad, de-
formaciéon, huecos en mezcla y hue-
cos en aridos, siendo variables (ex-
cepto la deformacion) en funcion de
la capa.

Para la eleccion del contenido de
bettin optimo se considera  en pri-
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mer lugar que el contenido de hue-
cos en aridos cumpla el minimo exi-
gido y ademas se encuentre en la ra-
ma descendente de la curva % HA//
0% betun, sin aproximarse mas de un
0,3 al minimo.

Definido este parametro se com-
prueba que los HM, Deformacion y
Estabilidad cumplen los minimos exi-
gidos.

El contenido de betin optimo serd
el méaximo que cumpla estos requisi-
tos,

Para mezclas especialmente resis-
tentes a la deformacién plastica, este
contenido de betin 6ptimo determi-
nado por medio del Método Marshall
se comprueba por medio del Ensayo
en Pista de Laboratorio NLT 173 /
76 provisional (Wheel Tracking Test
del TRRL modificado).

Con el contenido de betin 6ptimo
y dos porcentajes + 0,5 % alrededor
del mismo se fabrican probetas y se
someten a la accion de la rueda con

una presion de contacto de 7 Kg/

cm2. y a una temperatura de 60° C.

El contenido de betin optimo de-
finitivo debera tener una velocidad
de deformacion inferior a 15 x 10~
alrededor de este 6ptimo.

En casos de especiales solicitacio-
nes se estudia la mezcla mediante la
Gyratory Testing Machine.

Fabrieacion, puesta en obra y eontrol

Las directrices generales para la
fabricaci6n, puesta en obra y control
se encuentran recogidas en el Pliego
de Prescripciones Técnicas y en el
Manual de Control de la Fabricacién
y Puesta en Obra de Mezclas Bitu-
minosas.

El articulo 542 Mezclas Bitumino-
sas en caliente define en sus epigra-
fes 542.4: El Equipo necesario para
la ejecucién de las obras, en cuanto
a instalacion de fabricacion 542.4.1,
clementos de Transporte 542.4.2, Ex-
tendedoras 542.4.3 y Equipo de Com-
pactacion 542.4.4.

(Contintia en péagina 48)



El Ing. Néstor Carlos Alesso fue Reelegido para Ocupar la

Presidencia de la Asociacion por otro Periodo de Dos Anos

De acuerdo con lo establecido en el articulo 30 de
los estatutos, el 28 de abril altimo la Asociacion Argen-
tina de Carreteras llevé a cabo la Asamblea General
Ordinaria, en cuyo transcurse s¢ aprobaron la meme-
ria, el balance general vy el estado de cuentas corres-
pondiente al ano 1981.

Correspondié también en esta oportunidad efectuar
la eleccion de los miembros del Consejo Directivo que
finalizaron sus mandatos el 31 de diciembre pasado,
entre los que se encontraba el cargo de presidente de
la entidad.

En dicha Asamblea fue reelecto el Ing. Néstor C.
Alesso para ocupar el cargo de Presidente por otro pe-
riodo de 2 anos.

Ingresaron ademas en la Catcgoria “A” (Socios In-
dividuales), los ingenieros Carlos Federico Aragon y
Mario Jorge Leiderman, v en la Categoria “D” (Socios
Protectores) en representacion de la Camara Argenti-
na de la Construccion el Ing. César Alberto Polledo.

Designada posteriormente la Mesa Directiva, el
Consejo quedd constituido asi:

Presidamte; ...voveeissmevais e Ing. Néstor Carlos Alesso
Vicenrestdente 1% ...vovovmenss Ing. Jos¢ Maria Raggio Categoria “A" Socios Individuales,
Vicepresidente 2%: _............ Ing. Carlos Jorge Priante Categoria “D" Armco Argentina S.A.
secretaria: iunniisaeseiaeea Ing. Alberto Hugo Thoss Categoria “C" Semaco S.A.
Progecratarios —...ewves seisamans Ing. Rail Anibal Colombo Categoria "B” Instituto del Cemento Portland Argentino.
TEBOTOI0E  icovinsw cumaren s i s Ing. Carlos Alberto Bacigalupi Categoria “C" Bacigalupi v De Stefano S.A.
Protesorero: .................. Ing. Jos¢ Bruno Verzini Categoria “B" Asociacion de Fabricantes de Cemento Portland
VIOCRICS:: +ovvivsiimmin siommmnimincerg mare Ing. Marcelo J. Alvarez Categoria “A" Socios Individuales.

Ing. Carlos Federico Aragén Categoria “A" - Socios Individuales.

Ing. Hipélito Ferniandez Garcin Categoria “A" — Socios Individuales.

Sr. Atilio E. D. Buchanan Categoria “B” — Touring Club Argentino.

Ing. Armando Garcia Baldizzone Categoria “B” Direccion Nacional de Vialidad.

Ing. José Bagg Categoria “C"” — Acindar S.A.

Ing. Rafael Balcells Categoria “C” Consulbaires S.A.

Ing. Omar E. Bernardi Categoria “D" Yacimientos Petroliferos Fiscales,

Ing. Francisco F, Pagnotta Categoria “D" Decavial S.A.

Ing. Rafael Sierra Categoria “D" Automdvil Club Argentino.
Miembros suplentes: .......... Ing. Enrigue L. Azzaro Categoria “A" — Soclos Individuales.

Ing. Mario Jorge Leiderman
Ing. Julio E. Pascual

Ing. Edgardo Suarez

Ing. Juan J. G. Buguii

Sr. Luis Davagnino

Ing. Miguel H. Bastanchuri

Ing. César Alberto Polledo

Comision Revisora de Cuentas: Ing. Aarén Beilinson

Ing. Alejandro Luis Castellaro

Dr. Enrique G. Oster

Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini

Presidentes de Comisiones Internas:

Categoria "A"
Categoria “B" -
Categoria “B"”
Categoria “C" -
Categoria “C"”
Categoria “D"

Categoria “D"

Socios Individuales.

F.AD.EE.AC.

ADEF.A.

Organtec S.A.

Macrosa-Crothers Maquinarias S.A.
Comisi6n Permanente del Asfalto.
Camara Argentina de la Construccion,

Congresos y Conferencias:
Delegaciones del Interior:
Hacienda:

Prensa y Relaciones Publicas:
Relaciones Internacionales:
Técnica:

Transito y Seguridad Vial:

Ing. Carlos FErnesto Duvoy.
Ing. Fernando Jorge M. Bach.
Agr. Mario E. Dragan.

Ing. Manuel H. Acuiia,

Ing. Luis Coll.

Ing. Santiago De Lellis,

Ing. Santos A. Nucifora.
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El Dia de la Seguridad
en el Transito y la
Recuperacién de las

Malvinas

Nuestra entidad ha resuelto sus-
pender este afio los actos que en ce-
lebracion del “Dia de la Seguridad
en el Transito —10 de junio—, rea-
liza anualmente, destinando la parti-
da de dinero prevista para tal fin al
“Fondo Patri6tico Malvinas Argenti-
nas”.

A continuacion transcribimos el
texto de la nota que, con fecha 10 de
junio Gltimo, nuestra Asociacion Ar-
gentina de Carreteras envié al sefior
Secretario General de la Presidencia
de la Nacion.

Buenos Aires, 10 de junio de 1982

Senor:

Secretario General de la
Presidencia de la Nacion,
Gral. de Brigada

HECTOR N. IGLESIAS
CASA DE GOBIERNO

De nuestra mayor consideracion:

La Asociacion Argentina de Carre-
teras, entidad creada sin fines de lu-
cro, con motivo de la situacién por
la que atraviesa el pais ha dispuesto
suspender los actos que anualmente
realiza con motivo de la celebracion
del “Dia de la Seguridad en el Tréan-
sito” —10 de junio—, destinando la
partida de dinero prevista a tal efecto
al “Fondo Patriético-Malvinas Ar-
gentinas”.

Ademdas hacemos saber al senor
Secretario General que con fecha 24
de mayo tltimo, esta Institucion ha
enviado a las Asociaciones de Carre-
teras de todo el mundo una nota es-
clarecedora de los derechos argenti-
nos sobre las Islas del Atlantico Sur.

Sin otro particular, hacemos pro-
picia la oportunidad para saludar al
senor Secretario General muy aten-
tamente.

Ing. NESTOR C. ALESSO
Presidente

Ing. ALBERTO H. THOSS
Secretario
Adj.: Copia boleta depo6sito del
Banco de la Naci6n Argenti-
na por $ 20.000.000.

FUERON HABILITADOS 3OS TRAMOS
DE LA RUTA NACIONAL 3 EN LA

PROVINCIA DE

Vista pﬂr{-.ial de uno de

Dos tramos de la ruta nacional N*
3 fueron recientemente inaugurados
en la provincia de Santa Cruz. Se
trata de la pavimentacion de 214 Ki-
lometros de la citada carretera que
vincula las localidades de Fitz Roy,
La Juanita y Tres Cerros.

La ceremonia de inauguracion se
desarrollé en La Juanita y fue presi-

dida por el administrador general de
la Direccién Nacional de Vialidad,
ingeniero Julio César Caballero y
conté con la asistencia del ministro
de Economia y Obras Publicas de la
provincia de Santa Cruz, comodoro
Carlos Rafael Manzur, del adminis-
trador de Vialidad Provincial, inge-
niero Santiago Becerra y de otras
autoridades nacionales, provinciales
y municipales.

Cabe recordar que esta obra esta
comprendida dentro del convenio sus-
cripto oportunamente y que estable-
ce que la financiacién estara a car-
go del Ministerio de Interior, a tra-
vés del Fondo de Desarrollo Regio-
nal, de Vialidad Nacional y del orga-
nismo vial provincial.

SANTA CRUZ

5
Ll =

los tramos inaugurados,

Asimismo, debemos mencionar que
el documento citado determina la
construccion de 400 kilometros de
dicha ruta nacional N' 3, distancia
que estd comprendida entre las lo-
calidades santacrucefias de Fitz Roy
y Comandante Piedrabuena y cuyos
tramos faltantes se encuentran en
ejecucion estimandose su finalizacion
para mediados del afio venidero,

IMPORTANTE VIA
DE COMUNICACION

Es indudable que dentro del siste-
ma troncal de caminos nacionales,
esta carretera constituye una impor-
tante via de comunicacién de la ca-
pital y de gran parte del pais, con los
territorios patagonicos.

A lo largo de sus 3.127 kilometros
desde la Capital Federal (Km. 0) has-
ta la ciudad méas austral del mundo,
Ushuaia, esta carretera vincula los
principales puertos ubicados en la
costa atldntica patagoénica y las ca-
pitales provinciales de la region in-
cluyendo a Tierra del Fuego.



SENOR LUIS DE CARLI

El sefior Luis De Carli fallecié el
30 de abril dltimo a la edad de 90
anos.

La vida del Sr. De Carli constitu-
v6 un ejemplo de verdadero impul-
sor de la cbra vial argentina. Primer
presidente de nuestra Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, la Interna-

tional Road Federation por sus relo-
vantes servicios prestados a la viali-
dad de nuestro pais lo designo el
“Hombre del Afio para 1956”7, ma-
xima designacion que otorga esa ins-
titucion.

En el acto del sepelio despidieron
sus restos por la Camara Argentina
de la Construccion, el Ing. Filiberto
N. Bibiloni, por La Construceion S.A.
Compaiiia Argentina de Seguros, el
Arg. Marcelo H. Roggio, por la Co-
mision Permanente del Asfalto, el
Ing. Marcelo J. Alvarez, en repre-
sentacién de un grupo de amigos,
el Ing. Gustavo R. Carmona y por la
Asociacion Argentina de Carreteras,
su Presidente el Ing. Néstor C. Ale-
sso, con las palabras que transeribi-
mos a continuacién:

PALABRAS DEL INGENIERO
NESTOR C. ALESSO

En nombre de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras me correspon-
de, por un lado, la honrosa represen-
tacion de ser el encargado de des-
pedir los restos del hombre motor
de su constitucion y de nuestro pri-
mer presidente Don LUIS DE CARLI
pero por el otro la dolorosa misién
que significa para mi, darle el adios
a un gran amigo.

La personalidad de Don Luis de
Carli es bien conocida en todos los
circulos del pais y en los internacio-
nales, en los que le tocO actuar, en
especial los relacionados en su carac-
ter de Presidente de nuestra Entidad.

En estas circunstancias seria obvio
destacar en detalle lo extenso y pro-
ficna de su vida ejemplar.

Los que tuvimos el privilegio de
tratarlo, obtuvimos el beneficio de
contemplar una vida impregnada de
dinamismo, sensibilidad y humanis-
mo.

En mérito a los relevantes servicios
prestados por Don Luis de Carli a la
vialidad argentina, la International
Road Federation lo designé el “Hom-
bre del Afo para 1956”. Esa designa-
cion, que es la maxima que otorga
esa institucion internacional, destaca
su personalidad al haber trascendido
los limites de nuestro pais.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras rinde por mi intermedio este
sentido homenaje a su primer presi-
dente y al hombre de bién que dedi-
¢6 la mayor parte de su vida a apo-
yar la obra vial y en estos momen-
tos tan dificiles que vive la Nacion,
nutrimos nuestra fe en el recordado
ejemplo del politico, empresario y
hombre argentino que tantas horas
ha dedicado, a la infatigable misi6n,
de entregar al pais toda su energia.

SEGUNDO CONGRESO
LATINOAMERICANO
DEL ASFALTO

La Comision Permanente del
Asfalto ha hecho saber a sus
asociados que con motivo de que
en noviembre del prox imo
afo llevara a cabo en la ciudad
de Mar del Plata el Segundo
Congreso Latinoamericano del
Asfalto, no realizara este afio la
XXIII° Reunién del Asfalto.

Proximamente hara cenocer
las respectivas instrucciones
para la presentacion de trabajos,
cuyo plazo vencera tres meses
antes de la fecha del Congreso.

CINCUENTENARIO
LEY N* 11.658

Con motivo de cumplirse el
proximo 5 de octubre —Dia del
Camino— el cincuentenario de
la Leyv N’ 11.658 que creara la
Direcci6én Nacional de Vialidad,
el nimero de nuestra revista
CARRETERAS que aparecera a
fines del proximo mes de se-
tiembre se editara con caracter
de extraordinario.

En el mismo se volcara una
amplia informacién de la men-
cionada Reparticion, como asi-
mismo de las Direcciones Pro-
vinciales de Vialidad a las cua-

les desde va les anticipamos es-
ta inquietud, que solicitaremos
oportunamente por nota.

EL SISTEMA PANAMERICANO
DE CARRETERAS

Con respecto al articulo publicado
en nuestro ndmero anterior sobre
“El sistema panamericano de carre-
teras” debemos manifestar que he-
mos omitido mencionar que su tra-
duccién al castellano efectuada del
boletin niimero 8 de la International
Road Federation, fue realizado por
el M. en C. Antonio Alvarado Domin-
guez, ex-becario de la Asociacion Me-
xicana de Caminos, y que publicara
esa entidad en su boletin mimero 148
del mes de enero ultimo.
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10 DE JUNIO
DIA DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Sefor Automovilista:

2

Cada nino es un letrero viviente que dice: Precaucion m

En el transito actual, Ud. puede salvar una vida: La suya
propia.

En la vida pueden rectificarse muchos errores, En el
transito ninguno.

Conduzca el auto con precaucion: Para qué maorir en
perfecta salud?

Es preferible perder Un minuto en la vida y no la vida
en un minuto.

En algun momento usted es peaton.. Respétese usted
mismo...

La demarcacion en las esquinas protegen la vida: Res-
pételas.

Asociacion Argentina de Carreteras



Seguridad en el Transito

Después de 50 Afos, Aprendimos a Caminar por las Calles’

Lunes 12 de marzo de 1982

Hace 50 arios
LA PRENSA

Buenos Aires, martes 1° de mur:b de 1932
_.._..l__-—-—l

Accidentes del transito

Buenos Aires —comenta “La Prensa’— es una
de las ciudades en que, proporcionalmente a su
noblucion ¥ a pesar de muchas y extensas regla-
mentaciones municipales, ocurren mas accidentes
del transito. Revisten interés las cifras correspon
sientes al tercer trimestre del afio anterior, cuva
dolorosa ensenanza debe tenerse en -cuenta para
reprimir con mayor celo las contravenciones pell-
Jrosas.

Las cifras estadisticas de la policia se refieren a
accidentes ocurridos a peatones, conductores de
vehiculos v jinetes en el centro de la ciudad o en
barrios suburbanos, en calles custodiadas o no, ¥
en pasos a nivel de los ferrocarriles.

La cantidad de muertos y heridos en accidentes
ocwrridos de julio a septiembre de 1931 es la
siguiente: de un total de 1.803 victimas, murieron
60 v 1.743 quedaron hefidas. Fueron_atropellados
1.037 peatones y 319 personas se Hirieron al caer
de los vehiculos en marcha.

Estas’ cifras imponen la necesidad de desarroliar
una accion preventiva rapida e intensa. Seria
oportuno realizar modificaciones en ordenanzas Yy
reglamentos de tréansito; deben construirse refu-
~ins. aceras, luneles y otras obras necesarias.
En los Angeles, Estados Unidos, existen 40 tu-
neles para peatones en las calles de mayor tran-
sita vy proximos a escuelas. En Belgica se cred
hace ya tiempo, la “Semana de la Circulacién”,
en la cual autoridades v distintas instituciones rea
lizan activa campafa de propaganda al respecto.

Los nifios proveeh en todo el mundo las cifras
mas altas de accidentes del transito; por eso, una
corporacion norteamericana ha ideado un juego
infantil para ensenar a los nifos a observar y
obedecer las senales conocidas. Algo similar —opi-
na el diario— debe realizarse en Buenos Aires.

Las autoridades deben reprimir severamente las
contravenciones de todo conductor que haga peli-
grar la seguridad de los peatones, aunque, como
decimos, ]a imprudeneia de éstos es muy fhecuen-
te. Por lo tanto, hay que reglamentar asimismo la
marcha de los peatones. Al respecto —termina el
comentario— recordamos la acertada observacién
de un urbanista europee: “Los habitantes de Bue-
nos Aires no saben todavia caminar por las calles”.
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Antecedentes Sobre la Recuperacion
de las Malvinas

CON MOTIVO DE LA RECUPERACION DE LAS ISLAS MALVINAS,

GEORGIAS Y SANDWICH DEL SUR, NUESTRA ASOCIACION ARGEN-
TINA DE CARRETERAS, ENVIO A TODAS LAS ASOCIACIONES DE
CARRETERAS DEL MUNDO EL SIGUIENTE TEXTO, QUE FUERA PU-
BLICADO EN LA REVISTA “LA BOLSA” N’ 241, DEL 16 DE ABRIL
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En relacion al conflicto planteado
entre la Republica Argentina y el Rei-
no Unido de Gran Bretana e Irlanda
del Norte por la recuperacion de las
Malvinas y otras islas del Atlantico
Sur, se considera necesario infermar
a instituciones y entidades colegas
del mundo la verdad acerca de los
acontecimientos que son del dominio
ptiblico.

Descubiertas a comienzos del siglo
XVI por navegantes al servicio de la
corona espafola, que las reconocie-
ron en sucesivos viajes, incluyéndo-
las en los mapas de la época, las Mal-
vinas pasaron a los dominios de ella.

Franceses provenientes de Saint
Malo (cuyo gentilicio dio el nombre
actual a las islas) las ocuparon en
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1764, pero ante los reclamos de Es-
pafia reconocieron sus derechos y las
entregaron solemnemente a las auto-
ridades de la corona en 1767. Los in-
gleses, que intentaron un asentamien-
to en 1766, fueron expulsados por el
gobernador espafiol de Buenos Aires.
Admitidos luego, temporariamente,
en virtud del tratado secreto de 1771,
que reconocio la soberania espanola
sobre las islas, las abandonaron defi-
nitivamente en 1774. Desde 1767 a
1811 Espana las ocup6 efectiva y pa-
cificamente, retirindose de ellas co-
mo consecuencia de la revolucion
emancipadora en el Rio de la Plata.
Las Malvinas pasaron a la sobera-
nia argentina por sucesion legitima
en los derechos de la metrépoli al

obtener su independencia. En 1820
la ocupacién se hizo efctiva, otor-
gando el gobiernc concesiones de tie-
rras y explotacion de ganado. La Ar-
gentina mantenia por entonces rela-
ciones con Gran Bretafa, que en co-
nocimiento de esa ocupacién jamés
formulé protesta alguna.

En 1825, el Tratado de paz, amis-
tad, comercio y navegacion firmado
entre Inglaterra y Argentina, al no
contener reserva alguna sobre las
Malvinas implicé un tacito reconoci-
miento de la soberania argentina so-
bre ellas,

Sin embargo, en 1833 el capitan
John James Onslow al mando de la
corbeta “Clio” destituyé a las auto-
ridades argentinas en las islas y to-



mo posesion de ellas en nombre del
almirantazgo britdnico. Es decir, las
Malvinas fueron usurpadas por un
irresistible acto de fuerza ejercido
por uua potencia imperial.

Argentina jamas renuncié a su so-
berania sobre las islas. Fueron con-
tinuos e indeclinables sus reclamos
durante los 149 afios de ocupacion
ilegitima.

Las reclamaciones argentinas en
las ultimas décadas se hicieron en el
marco de la Resoluciéon 1514 de las
Naciones Unidas, dictada en 1960,
que insta a poner fin “rapida e in-
condicionalmente al colonialismo”,
sin admitir quebrantamientos de la
unidad nacional e integridad territo-
rial de los estados, lo que es “incom-
patible con los propésitos y princi-
pios de la Carta” de la Organizacion.

En 1965, las Naciones Unidas con-
sideraron explicitamente la disputa
sobre la soberania de las Islas Malvi-
nas y recomendaron a Gran Breta-
na y Argentina iniciar “negociaciones
directas”. La Argentina manifestd su
inmediata disposicion a dar cumpli-
miento a tal resolucién. Conforme a
los acuerdos firmados con el Reino
Unido por notas reversales en 1971,
inici6é al afio siguiente un servicio de
vuelos regulares al territorio insular
para pasajeros, cargas y correspon-
dencia, encargéandose en lo sucesivo
y en forma creciente de la atencion
de la salud y otras necesidades pri-
marias de la poblacion malvinense,
cuya situacién era precaria, manteni-
da en un status colonial. Las dilacio-
nes britanicas interrumpieron las ne-
gociaciones en 1973. La Resolucion
3160, de las Naciones Unidas, dicta-
da ese mismo ano, expresé su preocu-
pacion porque no se habian logrado
progresos sustanciales en los ocho
anos transcurridos desde que instara
a las partes, reconociendo no obstan-
te los esfuerzos hechos por la Argen-
tina para facilitar la descolonizacién
y promover el bienestar de los habi-
tantes de las islas.

El Reino Unido no dio pasos posi-
tivos. Antes bien, hubo actos inamis-
tosos, tales como el episodio Shackle-
ton, en 1976, con el envio de naves
de guerra que violaron aguas argen-

tinas y declaraciones intimidatorias
hacia el pais, que el Comité Juridico
Interamericano calificd de “conducta
hostil”, porque amenazaban la paz
y seguridad del continente america-
no y estaban destinadas a obstruir
las recomendaciones de las Naciones
Unidas. Pese al retiro de embajado-
res que el entredicho ocasiond, Ar-
gentina insisti6 en las vias pacificas
y en la necesidad de dar pronta so-
lucién al problema, manifestando su
buena voluntad en el reinicio de las
negociaciones en 1980, las que cul-
minaron con una serie de propuestas
concretas cursadas por escrito al
Reino Unido el 26 y 27 de febrero del
corriente afno.

Pese a que las tratativas habian
caido en el estancamiento, Argenti-
na mantuvo indeclinable su vocacion
pacifista y negociadora, hasta que un
nuevo episodio, motivado esta vez
por la presencia de un grupo de tra-
bajadores argentinos contratados por
una empresa privada para realizar
tareas en una de las islas del Atlan-
tico Sur, los que viajaron munidos de
sus credenciales y con el conoci
miento del Reino Unido, dio lugar a
nuevos actos intimidatorios, deter-

minados por la presencia de naves
de guerra y el anuncio de una expe-
dicion armada por parte del Reino
Unido.

Tal actitud configuraba una seria
amenaza para la seguridad argenti-
na, lo que decidid la ocupacién in-
cruenta de las islas para defender
sus inalienables derechos.

Al recuperar su territorio insular,
la Argentina no ha ejercido acto de
violencia alguna contra las fuerzas
britanicas de ocupacién, ni contra los
habitantes de las islas, sufriendo, en
cambio, bajas en sus propias filas.
El Gobierno argentino ha reiterado
que garantiza la vida, libertad y bie-
nes de los habitantes de las islas, los
que gozan los mismos derechos que
los argentinos nacidos en territorio
continental. No obstante, quienes
deseen abandonar las islas podran
hacerlo libremente y seran debida-
mente indemnizados.

También estan garantizados los
derechos de todos los subditos del
Reino Unido residentes en la Argen-
tina, la comunidad britanica local,
cuyo ntumero supera las 100.000 per-

sonas, ha declarado, con motivo de
la recuperacion de las islas, que la
Argentina se ha mostrado siempre
bien dispuesta hacia ella, permitién-
dole que mantenga sus propios co-
legios, iglesias, hospitales, hogares
de ancianos, etc., y que los miem-
bros de dicha comunidad se han in-
tegrado en todas las actividades del
pais.

El pueblo argentino respalda soli-
dariamente la recuperacion de las is-
las. Amante de la paz por tradicion,
confia en la soluciéon amigable y pa-
cifica del conflicto y espera que el
mundo comprenda las razones fun-
damentales que han impulsado la de-
cision tomada por la Republica.

El gobierno ha declarado que las
inversiones britanicas en la Argenti-
na estan garantizadas; no hay res-
tricciones para la permanencia o sa-
lida del pais de los extranjeros, quie-
nes estan amparados por la ley y go-
zan del respeto de los argentinos. El
pais todo no ve en las actuales cir-
cunstancias un episodio bélico, sino
un necesario e impostergable acto de
soberania para salvaguardar la inte-

gridad v unidad de su territorio.

Lamentamos por todo ello las me-
didas econdmicas restrictivas adop-
tadas por los representantes per-
manentes de los paises miembros de
la Comunidad Economica Europea.
Confiamos que la reflexién sobre la
justicia y razon de la posicion ar-
gentina permita superar las dificul-
tades planteadas, sin que se ocasio-
nen perjuicios innecesarios. Espera-
mos, asimismo, que los buenos ofi-
cios de las naciones amigas y la in-
tervencion de los organismos inter-
nacionales ayuden a encontrar la so-
lucion justa al diferendo, sin apar-
tarse de la senda de paz, justicia y
respeto que es conducta inclaudica-
ble de la Argentina.

Finalmente no puede soslayarse
que la decision de recuperar las Islas
Malvinas implica para la Argentina
asumir en plenitud la responsabili-
dad que le cabe en la defensa de los
intereses de Occidente en el Atlanti-
co Sur.

Argentina es por formacion histo-
rica, cultural y politica, una nacién
occidental; su destino es el destino
de Occidente, al que esta irrevoca-
blemente unida.
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Turismo Americano

El Camino Inca: Un Recorrido a Pie Hacia el Pasado Americano

Por Horacio Belcaguy

Uno de los aspectos mas célebres

de la amigua eultura incaiea &8 &in
duda el sistema de comunicaciones
del Imperio, que en su momento de
maxima expansion (1480 - 1533) se
extendia desde el rio Ancasmayo en
el sur de Colombia hasta el rio Mau-
le, en Chile; su frontera sudoriental
discurria por el Noroeste argentino,
desde Jujuy hasta el norte de Men-
doza. El nombre quechua del Impe-
rio era Tahuantinsuyu (“las cuatro
partes del mundo™) y estaba dividi-
do en cuatro grandes regiones, ha-
cia los cuatro puntos cardinales des-
de su capital, Cuzco. Este gran Es-
tado, gobernado autocraticamente
por el Sapa Inca, requeria para su
funcionamiento una compleja y nu-
merosa burocracia que necesitaba,
para traer y llevar mensajes, ejérci-
tos y productos a todos los rincones,
de un sistema de comunicaciones
muy eficaz,

Lo mas admirable de la red de ca-
minos incaica, ademas de su longi-
tud, es el nimero de dificultades que
debieron vencerse para construirla,
por lo abrupto del terreno en la Cor-
dillera de los Andes y los infinitos
obstdculos naturales. Se trataban de
hacer los caminos lo mas rectos po-
sible, y por eso tenian que trepar las
pendientes por largas escaleras abier-
tas en la roca viva, o bordear los
contornos de las montafias en una
pendiente mas suave. Los caminos
estaban bien separados de las tierras
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de cultivo para evitar el deterioro
de éstas, y, en los terrenos pantano-
sos, se aseguraba su solidez por me-
dio de terraplenes; en la costa, a ve-
ces se plantaban arboles y se exca-
vaban canales a sus costados.

El ancho de estas rutas era varia-
ble: mayor en las llanuras, pero en la
montana podia reducirse a solo un
metro. El cronista Guaméan Poma di-
ce, hacia el ano 1600, que las rutas
eran rectas y de unas 4 varas de
ancho (3,34 m.), y que estaban me-

didas y amojonadas con senales que
indicaban las distancias. Por ejem-
plo, la famosa recta Tin Tin, cerca
de Cachi, en la provincia de Salta,
es un antiguo camino incaico.

El medio de locomocion usado por
los personajes importantes era la li-
tera; todos los demdas iban a pie, ¥
las cargas eran transportadas sobre
las espaldas de los hombres o a lo-
mo de llamas. Los caminos no fue-
ron recorridos por otros medios de
transporte hasta la introduccién por
los espanoles de los caballos, bue-
yes y carros con ruedas.

De acuerdo con la particular con-
figuracion del relieve andino, el Im-

perio era recorrido longitudinalmen-
t¢ por dos largas rutas principales,
que iban por la costa y la sierra, de
norte a sur, v que estaban unidas
por vias secundarias. La ruta de la
sierra partia de la frontera norte en
el rio Ancasmayo y pasaba por Ota-
valo, Quito, Tomebamba, Cajamarca,
Hudnuco, Jauja, Vilcas (considerado
el centro geografico del Estado), y
entraba a Cuzco como el “camino del
Chinchaysuyo”. Continuaba hacia el
sur como el “camino del Collasuyo”

por el nudo de Vilcanota, contornea-
ba el lago Titicaca, Tiahuanaco, Co-
chabamba y Chuquisaca, y penetra-
ba en el Noroeste argentino. Desde
alli se podia pasar a Chile por el pa-
so de San Francisco y seguir hasta
la frontera sur en el Maule. En nues-
tro territorio se han encontrado ras-
tros de caminos incaicos y de las fa-
mosas instalaciones para alojamiento
y reaprovisionamiento de los viajeros

llamados “tambos” por los espafnoles
(“tampu” en quechua).

De la plaza central de Cuzco par-
tian los cuatro caminos hacia cada

parte del Imperio; el cronista Cieza
de Leon considera que el que iba des-
de la frontera norte hasta Chile tenia
mas de 6.000 km. de longitud; el
francés Métraux estima que la lon-
gitud total de la red era de 16.000
km.

En la burocracia incaica habia un
Jefe de los Caminos Reales, pero a
su vez cada uno de los caminos prin-
cipales estaba a cargo de un funcio-
nario que administraba el camino vy

sus respectivos ramales.

Para franquear los rios de los An-
des, hundidos en el fondo de valles
y gargantas y sujetos a violentas cre-
cidas, se construyeron puentes sus-
pendidos, construidos con gruesas so-
gas de fibras vegetales, con piso y
parapetos, y que tenian guardianes
responsables de su conservacién. En
otros lugares habia puentes hechos
de madera, y balsas, para el cruce de
las lagunas y terrenos pantanosos.
Todos los puentes estaban bajo la
administraciéon de otro funcionario
especial.
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EL CAMINO INCA
A MACHU PICCHU

Nuestra propuesta concreta‘es la
posibilidad de hacer un corto viaje
al pasado, recorriendo un pequeno
tramo del viejo camino inca y casi
de la misma forma que cuatrocien-
tos afios atras.

Mucho es lo que se ha escrito so-
bre la famosa ciudad de Machu Pic-
chu, situada entre dos altos picos que
dominan el valle del rio Vilcanota (o
Urubamba), a 110 km. de la ciudad
de Cuzco y a 2.380 m. de altura. Pe-
ro uno de los aspectos més intere-
santes de la ciudad es el acceso a la
misma; desde su descubrimiento has-
ta hoy se hace desde el valle del rio,
por medio de la sinuosa carretera que
sube desde la estacién de ferrocarril
—por otra parte la via normal de
arribo desde Cuzco porque no hay
carreteras ni pista de aterrizaje—.

Pero en el tiempo de los Incas,
cuando la ciudad estaba habitada (si-
glos XV y XVI), se llegaba a ella por
otro camino que ahora estd comen-
zando a hacerse famoso en el turis-
mo y en la arqueologia peruana, Los
primeros hombres que llegaron en
este siglo a Machu Picchu lo hicie-
ron trepando la montafia desde el
valle; en las décadas siguientes se
descubrieron los tramos de este Ca-
mino Inca y en los ultimos afios se
ha limpiado y senalizado su recorri-
do para incorporarlo al circuito tu-
ristico. Aunque carece de infraes-
tructura bédsica —no se encuentran
habitantes ni auxilios de ningtin tipo
en la mayor parte del camino— hay
numerosos refugios naturales y zo-
nas aptas para camping que permi-
ten recorrerlo a pie en tres o cuatro
dias, teniendo la precaucién de lle-
var las provisiones y el equipo mi-
nimo necesarios para tal viaje.

MEZCLAS ASFALTICAS...
(Viene de péagina 38)

El Manual de Control en su Epi-
grafe 4.2 da las instrucciones para
la Inspeccién de la maquinaria a em-
plear en la fabricacién y puesta en
obra de la mezcla bituminosa.

El Pliego en los Epigrafes 542.5.2
Fabricacion de la mezcla, 542.5.3
Transporte de la mezcla, 542.5.4 Pre-
paracion de la superficie existente,
542.5.5. Extension de la mezcla,
542.5.6 Compactacion de la mezcla y
542.5,7 Juntas transversales y longi-
tudinales da las exigencias que de-
ben cumplirse en obra en cuanto su-
ministro de materiales, alimentacion,

Este camino constituye el tramo
final de una ruta méas larga que ve-
nia desde Cuzco, pasando por las ciu-
dades de Pisac y Ollantaytambo has-
ta el sitio llamado Corihuayrachina
(Parada Km. 88 del Ferrocarril). Del
otro lado del rio comienza este tra-
mo a Machu Picchu que se extiende
por 43 Km. a través de valles, cues-
tas y cimas de montafias, atravesan-
do una gran variedad de paisajes y
alturas —hasta los 4.200 metros—.

El camino encuentra pronto una
serie de ruinas incaicas y luego se
contintia por el valle del rio Cusi-
chaca hasta la poblacion de Waylla-
bamba. En esta parte se trata de una
senda angosta, sin pavimento pero
limpia de piedras. Desde Waylla-
bamba, a 3.000 m. de altura, el sen-
dero comienza a subir, introducién-
dose en un paisaje de alta montafia
hasta llegar al “primer paso” del ca-
mino en Warmicafiusca, a 4.200 m.,
la maxima altura del recorrido. Des-
de aqui se observan las cumbres ne-
vadas de la Cordillera de Vilcabam-
ba.

Desde este alto punto se inicia un
rapido descenso, en un camino si-
nuoso y abrupto, hacia el valle del
rio Pacamayo, donde hay lugares
ideales para acampar.

En la siguiente etapa del trayec-
to la pendiente sube hasta el segun-
do paso, Runkuracay (3.860 m. de al-
tura), junto al cual existen impor-
tantes ruinas incaicas de un edificio
de planta circular y que parece ser
una de las atalayas de vigilancia.

A partir de alli la pendiente co-
mienza a bajar hasta el fin de la ru-
ta. Poco después se llega a Sayac-

mareca, otro conjunto de ruinas. El
paisaje cambia lentamente: se entra
a la Ceja de Selva, con clima mas ca-
lido, arboles con flores, abundantes
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fabricacion, transporte, extension y
compactacion de las mezclas y en el
Epigrafe 542.6 Tramos de prueba, las
experiencias previas a la ejecucion de
la obra.

Estas directrices se completan con
las recomendaciones dadas en el Ma-
nual de Control de la Fabricacion en
su capitulo 5., Supervision de la pues-
ta a punto de la instalacion y obten-
cién de la férmula de trabajo.

Dentro de estas operaciones el
punto mas critico se produce duran-
te la compactacién de la capa.

Las mezclas resistentes a la defor-
macion plastica son mezclas “agrias”

pajaros y una densa humedad mati-
nal que confiere un aire fantasmal
a las solitarias ruinas incaicas.

Desde aqui a Puyupatamarca exis-
te una enorme escalinata labrada en
la roca viva con un recorrido de apro-
ximadamente 5 kilémetros, pasando
por varios abismos y desfiladeros. En
una parte, el camino pasa més de 20
metros por un tunel horadado en la
roca: €l ancho es apenas de dos me-
tros promedio.

Mis abajo se llega a las ruinas de
Winaywayna, a so6lo tres horas de
camino de Machu Picchu. La carac-
teristica méas sobresaliente de este
lugar es su situacion geogréfica, pues
estd construido a lo largo de una cai-
da de agua que se precipita en un
abismo de 500 metros de profundi-
dad.

Desde alli el camino bordea el cur-
so del rio Vilcanota desde las altu-
ras, observandose a la distancia las
cumbres de la orilla opuesta del rio
y aun otras mas lejanas. Pronto se
llega al comienzo del fin de este apa-
sionante viaje al pasado: una escali-
nata de piedra conduce a la “Inti
Punku” (Puerta del Sol), entrada mo-

numental que marca el Gnico acceso
original al recinto de la ciudad de
Machu Picchu. El paisaje, aunque
muy conocido, es siempre imponen-
te: la admirable arquitectura se ex-
tiende debajo entre el conjunto de
montanas que le sirven de marco.

Esta intransferible experiencia pue-
de concluir aqui, o atn en una recon-
fortante sesion de los bafios terma-
les de Aguas Calientes, pero con las
imégenes perennes de este arribo
inédito a Machu Picchu por un ca-

mino olvidado hace mds de 300 afios
y desde pocos afios atras abierto a la
aventura de investigadores, monta-
fiistas y admiradores de la antigua
cultura incaica.

por su rozamiento interno y exige
una gran energia de compactacion.

La experiencia adquirida permite
decir que la compactacion exigida
(superior al 97% de la Marshall) se
consigue bien mediante la técnica de
compactaciéon por medio de rodillos
de neumaticos en caliente o por me-
dio del empleo de rodillos mixtos vi-
bratorios-neuméticos, cuidando en
ambos casos que la temperatura de
la mezcla sea la adecuada.

La compactacion se facilita asi-
mismo por el empleo de capas de
mayor espesor.

Madrid, Diciembre de 1981.
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Empresa Lider
en desarrollar y producir:

~ las* Alcantarillos de chapa Onduleda “Tipo Encajable”
— Las Estructuras “MULTI-PLATE" - las Chapas “TUNNEL LINER
~ las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*®

Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las Estructuras
“SUPER SPAN"”
que permiten salvar luces de hasta
15 metros
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Arturo M. Bas 22 - P. 3 - Of. 2
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