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EDITORIAL
AUTOPISTAS: éVeinte Afios no es Nada?

En el mes de abril de 1964 los gobernadores de las provin-
cias de Buenos Aires, Cérdoba y Santa Fe, Anselmo Marini,
Justo Pdez Molina y Aldo Tessio, acordaron la construccién
de un sistema de autopistas que uniera las capitales de los
tres estados y la capital federal. Sin proponérselo en con-
creto, estaban asumiendo, por sobre la coyuntura, la funda-
mentacién del sistema nacional de autopistas que aun hoy
el pais espera.

Un aiio después, contra la mera conviccién que casi siem-
pre la realidad objetiva impone y por cierto con una subsi-
guiente agilidad administrativa muy encomiable, el goberna-
dor Tessio licité la construccién de la autopista Santa Fe -
Rosario como primer eslabén del itinerario a ser cubierto
entre la capital santafesina y Buenos Aires. Esta obra fue
concluida en el afio 1971.

Por su parte, el gobernador Marini promovié el proyecto
de la Autovia La Plata - Buenos Aires, incluyendo un nuevo
puente sobre el Riachuelo, cuyas bases técnicas quedaron
terminadas en 1968. En ambos casos se preveia recuperar la
inversién mediante la implantacién del sistema de peaje.

La gestién del gobernador Pdez Molina se frustré por la
fractura institucional de 1966, no obstante que pudo afir-
mar su intencién con tareas avanzadas en la linea Cérdoba -
Santa Fe.

El tiempo ha transcurrido con su virtud modeladora y
veinte afios se han desplomado sobre aquella iniciativa: en
este prolongado lapso el tinico sector a punto de completarse
corresponde al itinerario Santa Fe - Buenos Aires, a través
de la ejecucidn de las obras faltantes que Vialidad Nacional
acaba de iniciar. Para su mencién: la Avenida de Circunva-
lacién de Rosario —entre calle Cérdoba y Ruta Nacional
N* 89— y la doble calzada entre San Nicolds y EI Tala, en la
Ruta N* 9. El resto continuard en los mdrgenes del débito
hasta que el pais recupere el ritmo de la actividad vial que
aquellos gobernantes, con mucha imaginacién, audacia y por
sobre todo decisién politica, planearon como tnica y légica
respuesta para satisfacer la demanda del trdnsito automotor
que a poco iba a desbordar la capacidad de los caminos del
sector de mayor desarrollo socioeconémico de la Argentina.
Y la respuesta era y es curiosamente la misma: un sistema
de autopistas que hubiera de redituar urgentes beneficios en
mayor economia del transporte, mds seguridad vial, mejor
aprovechamiento del tiempo y —subsidiariamente— la des-
congestién de las dreas industriales urbanas.

Es probable que historias analégicas aparezcan en cuanto
se tomen como ejemplo experiencias ocurridas en otras
dreas de la accién institucional y profesional. En rigor, el
tiempo de un pais no es vida cristalizada y no se puede se-
guir admitiendo que sus proyectos de crecimiento naufra-
" guen en oleadas de “corsi e recorsi”, que pueden saborearse
como argumentos de tangos pero no como paradigmas de la
realidad. .. La anécdota configura una mds de tantas inicia-
tivas y consecuentes frustraciones en un pafs donde parece
que el tiempo siempre alcanzard mientras la simple percep-
cién indica que reducir el ritmo de las cosas, o postergarlas,
es convertirlas en polvo y de modo inexorable, retroceder y
retroceder.

Frente a un futuro incierto sélo queda retomar el buen
camino —en sentido literario y concreto— y recrear la vo-
luntad de hacer siguiendo el ejemplo sefialado, recomponer
las finanzas viales y encarar decididamente los programas
de construccién y mantenimiento que la red vial estd requi-
riendo con urgencia.
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GESTIONES DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

SUSTITUCION PARCIAL DE
COMBUSTIBLES LIQUIDOS

A raiz del comienzo de la sustitu-
cién parcial de los combustibles liqui-
dos por gas natural comprimido en
la traccién de vehiculos automotores,
esta Asociacién se ha dirigido en sen-
das notas cuyo texto se transcribe
a continuacion, a los sefiores Secreta-
rios de Estado de Energia y de Hacien-
da de la Nacién, Dr. Conrado H. Sto-
rani y Dr. Norberto Bertaina, respec-
tivamente.

Nuestra Asociaci6n, entidad sin fi-
nes de lucro, integrada por todo el
sector tanto oficial como privado vin-
culado al camino, en cuanto a su cons-
truccién, conservacién y seguridad,
tiene el agrado de dirigirse a usted
atento a una inquietud informativa
sobre un tema que reviste trascen-
dental importancia para la actividad
vial.

El mismo es originado al tomar co-
nocimiento sobre la politica del Go-
bierno Nacional, a través de la Secre-
tarfa de Energia, de la paulatina sus-
titucién de los combustibles liquidos
por Gas Natural Comprimido en la
traccion de vehiculos automotores
tanto de pasajeros como de carga.

Como es de su conocimiento, uno
de los tributos de mayor significacién
en los ingresos fiscales de-la Direccién
Nacional de Vialidad para la cons-
truccién y mantenimiento de la red
vial es justamente el impuesto a los
combustibles, fondo éste que posibi-
lit6 con su creacion a través de la Ley
Ne 11.658, del afio 1932, la concrecién
de la red vial nacional de caminos,
pilar fundamental en el sistema global
de transportes.

El paulatino cambio en la fuente
energética aludida hard que obvia-
mente se reestructure la legislacién
impositiva que al respecto rige en la
actualidad, para fortalecer los recur-
sos que genuinamente, aportados por
los usuarios del camino, retornen pa-
ra su mantenimiento y ampliacién, in-
dependientemente de la fuente ener-
gética tractora.

Es por ello que esta Asociacién Ar-
gentina de Carreteras le solicita tenga
a bien le informe cudl seria y cémo
se tiene previsto aplicar la sustitucién
impositiva emergente del hecho men-
cionado precedentemente.

"

Agradeciéndole desde ya su res-
puesta esclarecedora a tan delicado
tema, lo saludamos con la considera-
ci6bn més distinguida.

LEY DE TRANSITO

Con motivo de que en el mes de di-
ciembre tltimo se tuvo conocimiento
de que en el Congreso-de la Nacién se
dispondria la derogacion del proyecto
de la Ley de Transito N° 22.934, la
Asociacién con nota cuyo texto ise
transcribe seguidamente, se dirigié a
los respectives Presidentes de las Co-
misiones de Transportes de las Cama-
ras de Diputados y Senadores de la
Nacion, diputado Luis Santos Casale
y senador Pedro A. Conchez, respec-
tivamente.

Teniendo conocimiento que el Po-
der Ejecutivo ha elevado a la consi-
deracién del Congreso de la Nacién
para ser tratado en el actual periodo
de sesiones extraordinarias un pro-
yecto de ley por la cual se dispon-
dria la ‘“derogacién de la denominada
ley de trdnsito N¢ 22.934", estimamos
imprescindible, para el supuesto que
se disponga de acuerdo con tal pro-
yecto, que simultdneamente se provea
el elemento legal que la sustituya.

Una actividad tan importante y
complicada como es la del trénsito
no puede permanecer por més tiem-
po sin una regulacién moderna y uni-
forme para todo el pais, evitando una
situacién anarquica en perjuicio de la
comunidad.

En cumplimiento de una de las di-
rectivas que involucra nuestro accio-
nar, no es sumamente grato ofrecer
nuestra colaboracién para el estudio
de la Ley de Trénsito que la Nacion
precisa y quedamos a disposicién del
sefior Presidente para aportar todo lo
que nuestra experiencia nos permita.

Sin otro particular, saluddmoslo
muy atentamente.

PERMISOS USO DE FRANJAS
ADYACENTES A RUTAS
Y/0 CAMINOS

Debido a que la Camara de Diputa-
dos de la Provincia de Buenos Aires
prest6 sancién favorable a un proyec-
to de ley referente a permisos de usos
de franjas adyacentes a rutas y/o ca-
minos, la Asociacién se dirigié a la
Presidenta del Senado de esa Provin-
cia, Arq. Elva Pilar Barreiro de Roulet,
con la siguiente nota.

Hemos tomado conocimiento que la
Camara de Diputados ha prestado
sancién favorablea un proyecto de ley
referente a permisos de uso de fran-
jas adyacentes a rutas y/o caminos.

Después de efectuar un prolijo es-
tudio de su contenido y en cumpli-
miento de las directivas que estable-
cen nuestros Estatutos, nos permiti-
mos con todo respeto efectuar las ob-
servaciones que se detallan en el me-
mordndum adjunto, con el propésito
de coadyuvar al perfeccionamiento de
su texto, antes de que ese honorable
cuerpo preste sancién definitiva al
mismo. '

Esperando que la sefiora Presidenta
sepa comprender los sanos y patri6-
ticos propésitos que nos animan, salu-
ddmosle con la mas alta y distinguida
consideracion.

MEMORANDUM SOBRE PROYECTO
DE LEY REFERENTE A PERMISOS
DE USO DE FRANJAS ADYACEN-
TES A RUTAS Y/0 CAMINOS

En un trazado caminero existen
normas bésicas que es imprescindible
respetar para garantizar la funciona-
lidad de aquél, como ser prever el
drenaje de la zona de préstamos, res-
petar la visibilidad del conductor, ase-
gurar el funcionamiento de las obras
de arte del camino, mantener libres
zonas funcionales a los costados de
las calzadas o huellas, cuidar la ero-
sién de los taludes de los terraplenes
y desmontes, evitar la irrupcién de
equipos y animales de los permisio-
narios fuera de limites definidos, etc.,
etc.

Por otra parte seria de desear que la
ley se aplicara solamente en las rutas
secundarias y sin pavimentar.

Por todo ello, si bien el Art. 4° del
proyecto de ley autoriza a la Direc-
ci6n de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires “a revocar el permiso
cuando razones de orden técnico lo
aconsejen”, estimamos necesario que
por ley se disponga la intervencién
previa de aquélla para evitar la coli-
si6én con intereses creados, y que en
el decreto reglamentario se establez
can con precisién las cldusulas perti-

.nentes que contemplen lo enunciado

en el pgimer parrafo de la presente, do
cual no surge claramente del enuncie-
do del Art. 1° del proyecto de ley que
se comenta.



- ING. ALBERTO HUGO THOSS

El 15 de marzo dltimo fallecié en
esta Capital Federal, a la edad de 59
afios, el Vicepresidente 1° de nuestra
Asociacion.

La penosa noticia repercuti6 fuerte-
mente en nuestra casa, donde se lo
viera actuar tanto tiempo con eficien-
cia y capacidad. Su personalidad se
habia adentrado en nuestra labor con
dedicacién permanente y, a no dudar-
lo, se ha de extrafiar su presencia.

En la reunién del Consejo Directi-
vo que debia realizarse en esa fecha,
nuestro Presidente pronuncié sentidas
palabras recordatorias del ausente y
solicitando un minuto de silencio en
su memoria dispuso levantar la sesion
como homenaje péstumo.

Egresado en 1948 de la Facultad de
Ciencias Matematicas de la Universi-
dad Nacional del Litoral con el titulo
de Ingeniero Civil, comienza su carre-
ra profesional al afio siguiente en Se-
maco S.A., empresa a la que dedicé
durante su vida sus mayores energias
y afanes, desempeiidndose como Di-
rector Técnico en 1952, para ocupar
el cargo de Presidente en 1962, hasta
su fallecimiento.

Integré varias comisiones asesoras
en el Ministerio de Obras Publicas de
la Provincia de Buenos Aires. Fue Vi-
cepresidente de la Delegacién Provin-
cia de Buenos Aires de la Camara Ar-
gentina de Za Construccion, integrando
entre 1965 y 1972 en Capital Federal
la Mesa Directiva de la mencionada
Camara.

Desde 1965 perteneci6 al Consejo
Directivo de nuestra Asociacién Ar-
gernitina de Carreteras, en la que des-
de principios de 1984 ocupaba el car-
go de Vicepresidente 1°, después de
desempeifiarse como Secretario duran-
te varios aiios.

Miembro del Directorio de La Cons-
truccién S.A. Compaiiia Argentina de
Segurcs, desempeifié la Presidencia
de Indes S.A.LA. y F. desde 1965 has-
ta 1983, como asimismo fue Director
de Misipa S.A. y de Esquiu S.A.

Desde 1980 era Director Gerente
General de Covimet S.A. y desde 1981
Director Gerente de Concesionaria
Vial Argentina Espafiola (COVIARES).

En el afio 1977 fue uno de los or-
ganizadores de la Fundacién Teatro
Colon de la Ciudad de Buenos Aires,
desempeiiandose posteriormente como
Secretaric y Vicepresidente 1° de su
Consejo de Administracion.

En el sepelio despidieron sus restos
el Presidente de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras, Ing. José Maria
Raggio; el Presidente de la Camara
Argentina de la Construccioén, Ing. Fi-
liberto N. Bibiloni, y el Vicepresidente
de Semaco S.A., Ing. Juan C. Ferreira.

DEL ING. RAGGIO

Con inmenso pesar traigo la acon-
gojada palabra de despedida de la
Asociacién Argentina de Carreteras
cuya vicepresidencia ejercia y en el
progreso de aquélla colaboré largos
afios el Ing. Alberto Hugo Thoss. En
mi caso particular, que he gozado de
su amistad por casi cuarenta afios, he
podido constatar la verdadera magni-
tud de su personalidad adornada con
todas las cualidades inherenes a una
figura a la que las ponderaciones
comunes no le sobran: inteligencia,
honestidad, capacidad, trato bondado-
so, simpatia innata, y, por sobre todo,
un cultor de la amistad.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras pierde un importante pilar de su
estructura y sus amigos perdemos un
valor dificil de reponer e imposible
de olvidar.

Querido Alberto, descansa en paz.

DEL ING. BIBILONI

Tus amigos de la Delegacién Pro-
vincia de Buenos Aires de la Camara
Argentina de la Construccién y del
Consejo Ejecutivo quieren, por mi
intermedio, despedirte con congoja,
afecto y carifio, en este momento de
tu camino a la eternidad.

El paso que estds transitando es
irreversible, sin embargo nos cuesta

aceptarlo y en estos momentos se nos
presenta la vida en toda su dimensién,
en todas sus etapas. Los amigos te re-
cordamos con carifio y apreciamos tus
virtudes, a ti que te prodigaste sin re-
taceos, con generosidad y afecto ilimi-
tados.

Siempre estaris presente en nues-
tra entidad, pero ya no podremos con-
tar con tu opinién, tus consejos, tu
tranquila y siempre acertada refle-
Xién, ni con tus conclusiones, que
siempre fueron guia en nuestras deci-
siones.

Has perdido tu actividad y movi-
miento, pero nos quedan tus cualida-
des morales, tu espiritu, tu discrecién,
tu bondad y sencillez.

Viviste en el amor a Dios y a tu fa-
milia; ayudaste y respetaste al préji-
mo; antes de pensar en vos pensaste
en los demds. Fuiste excelente amigo;
nos brindaste afecto, amistad y frater-
‘nidad.

- Alberto: hoy te acompafian tu es-
' posa, tus hijos, familiares y también
'tus amigos. Todos deseamos tu des-
canso, tu reposo eterno, y queremos
decirte que siempre estaras en nuestro
corazoén.

DEL ING. FERREIRA

Con gran congoja estamos aqui,
querido Alberto, para despedirte.

Seguramente estas leyendo en cada
uno de nosotros todo aquello que sen-
timos en un dia tan triste como el de
hoy.

Has sido para nosotros el ejemplo
del hombre de bien, timén seguro y
piloto de tormentas en tu querida Se-
maco.

Durante tu vida entre nosotros nos
distes el equilibrio justo para hacer
frente a las vicisitudes que las cir-

- cunstancias nos impusieran, siempre

munido de la fe inquebrantable de
aquellos que se sienten seguros en su
derrotero.

Hemos compartido también contigo
profundas alegrias.

iQué pobres mis palabras son éstas
para darte este adi6s, para despedir
tu integridad, tu bondad, tu inteligen-
cia, tu sensibilidad y tu culto por la
amistad!

Querido Alberto, hoy como siempre
nos estas comprendiendo.

Sea de paz tu morada.
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Por considerar de interés general la informaciéon que retine la memoria
del afio 1984 de nuestra Asociacion, a continuaci6n transcribimos su texto.

Deciamos el afio pasado que el de-
sarrollo del ejercicio correspondiente
podia caracterizarse como uno de los
mas dificiles en términos de coyun-
tura para la promocién, difusion y
eventual recepciéon y respuesta del
mensaje con que la Asociacion Argen-
tina de Carreteras encara cada afio la
proyecci6n de su objetivo més concre-
to: bregar por la provisién de fondos
especificos permanentes y suficientes
para la tarea vial. Nos cabe hoy re-
petir esa expresion acentuada en la
misma medida en que se ha acentua-
do la gravedad de la situacién econé-
mica del pais. No obstante, nuestra
Asociacion ha multiplicado sus es-
fuerzos tratando de difundir su ac-
ci6n, esfuerzos que se vieron corona-
dos por el éxito del Cabildo Abierto
convocado por nosotros para el dia 3
de octubre.

En tal ocasi6n la Asociacion levan-
t6 su tribuna para que todos los sec-
tores del pais que tienen que ver con
el problema caminero pudieran expo-
ner sus respectivos puntos de vista y
a tal efecto invité a hacer uso de la
palabra a los presidentes del Auto-
mévil Club Argentino, CAmara Argen-
tina de la Construccién, Centro Ar-
gentino de Ingenieros, Consejo Vial
Federal, Federacion Argentina de En-
tidades Empresarias del Autotrans-
porte de Cargas y Federacion Argen-
tina de Transportadores por Automo-
tor de Pasajeros. Como resultado de
dicho acto se proclamé una declara-
ci6n (ver revista Carreteras N° 113),
cuyo contenido se dispuso explicitar
al sefior Presidente de la Republica.
Esta iniciativa de nuestra Asociacién
no fue por cierto un acto impremedi-
tado ni sorpresivo, sino que por el
contrario estuvo precedida por una
serie de entrevistas concertadas con

6

las més altas autoridades de los sec-
tores respectivos, sin haber logrado
obtener el eco apropiado para nuestras
justas y desinteresadas reclamacio-
nes. Enumeramos a continuacién en
forma sucinta las entrevistas realiza-
das en el curso del afio:

Mayo 2: Administrador General de
la Direccién Nacional de Vialidad,
Ing. José M. Adjiman.

Mayo 7: Administrador General de

la Direcci6n de Vialidad de la Provin- -

cia de Buenos Aires, Ing. Mario A.
Ripa.

Mayo 15: Ministro de Obras y Ser-
vicios Publicos, Ing. Roque G. Ca-
rranza.

Junio 5: Secretario de Transportes,
Ing. Daniel E. Batalla.

Junio 28: Presidente de la Comi-
si6n de Obras Publicas del Senado,
Ing. Liliana B. de Correa.

Julio 4: Presidente del Consejo Vial
Federal, Ing. Alberto S. Pereyra.

Julio 6: Secretario de Hacienda,
Cont. Norberto A. B. Bertaina.

Julio 11: Administrador General de
la Direcci6n Nacional de Vialidad,
Ing. José M. Adjiman.

Otro de los puntos que se propuso
en el plan de accién sometido a la
Asamblea General Ordinaria fue el
desarrollo de actos en el interior del
pais, el que se cumplié exitosamente
con la celebracion de:

— Segundo Seminario sobre “Segu-
ridad Vial” llevado a cabo en la ciu-
dad de Mendoza, durante los dias 12
y 13 de junio, en la que estuvieron
representados 31 organismos nacio-
nales, provinciales y privados (ver re-
vista Carreteras N¢ 112), con la acti-
va participacién de nuestro delega-
do en aquella ciudad, sefior Carmelo
Frasca. .

_ Seminario sobre “Rehabilitaci6

de Pavimentos”, celebrado en la ciu-

dad de Corrientes durante los dias 14
y 15 de agosto, al que a su acto inau-

-

gural asisti6 el gobernador de la pro-
vincia, ministros, intendente de la
Ciudad, presidente de la Direccién
Provincial de Vialidad y otras altas
autoridades. Durante las sesiones se
conté con la asistencia de 183 dele-
gados. Todo ello da cuenta del amplio
respaldo que el Seminario merecioé ¥
el interés que despert6 en el 4mbito
vial (ver revista Carreteras N° 112).
En este Seminario tuvo una distingui-
da intervencién nuestro delegado en
esa ciudad, el Ing. Miguel A. Minadeo.

— Como remate del plan de accin
publica se llevé a cabo en la Capital
Federal el “Cabildo Abierto” ya co-
mentado, y el dia 5 de octubre en los
salones de la Sociedad Rural Argen-
tina la tradicional cena conmemora-
tiva, en la que expuso los problemas
de la vialidad argentina el presidente
de nuestra institucién y ademés hicie-
ron uso de la palabra el adminstrador
general de la Direccién Nacional de
Vialidad, Ing. José M. Adjiman, y el
sefior ministro de Obras y Servicios
Piblicos, Ing. Roque Carranza. Esta
cena se celebr6 con numerosa asisten-
cia de comensales que llegaron casi al
niimero de 300.

Durante el presente ejercicio fueron
designados los siguientes delegados en
el interior del pais: Bahia Blanca: Ing.
Juan Biondini; Catamarca: Ing. Augus-
to R. Figueroa; Chaco: Ing. Benicio S.
Szymula; Cérdoba: Ing. Juan A. Ga-
lizzi; Corrientes: Ing. Miguel -A. Mi-
nadeo; La Plata: Ing. Juan A. Cibraro;
Mar del Plata: Agr. Juan A. Bilbao;
Mendoza: Sr. Carmelo Frasca; Rosa-
rio: Ing. Jorge R. Tosticarelli, y San
Juan: Agr. Alfonso De la Torre.

Como resultado de una intensifica-
ci6n de la accién en procura del au-
mento de asociados se elevaron los in-
dividuales en un 19,2% vy se lograron
incorporar 15 empresas y 2 entida-
des, lo que representa un aumento del
19,6% y 14% respectivamente. Por al-



timo se incorporaron 2 socios protec-
tores, equivalente a un incremento
del 28,6%.

Nuestras autoridades conceptiian
de fundamental importancia lograr un
importante aumento del nimero de
-sus asociados, pues con ello se logran
dos objetivos fundamentales. El pri-
mero apunta a contar con un nimero
cada vez mayor de personas que ava-
lan nuestro accionar y le prestan asi
una mayor relevancia y resonancia a
la voz de la Asociacion. El otro obje-
tivo enfoca el aspecto econ6mico-fi-
nanciero, pues al contar con mayor
‘nimero de aportantes no seri necesa-
rio incrementar el importe de las cuo-
tas al mismo ritmo de la inflaci6n.
Esto es lo que ha ocurrido cuando en
el mes de diciembre se fij6 el valor
de la cuota a regir para el primer cua-
trimestre del afio 1985.

Por todo ello en el préximo ejerci-
cio trataremos de proseguir con ma-
yor énfasis atin en la campafia empe-
fiada “pro nuevos asociados”.

En la reunién del Consejo Directivo
del 23 de mayo se procedi6 a entregar
al Ing. Marcelo Herz diploma de ho-
nor y premio que concreté la distin-
cién que le acord6 la Federacion Inter-
nacional de Caminos, IR.F, por haber
sido el estudiante sobresaliente en el
curso 1982-1983 y graduado como
Master en la Universidad de Califor-
nia, Berkeley, en junio de 1983 (revis-
ta Carreteras N¢ 111).

En el curso del afio fueron estudia-
das por una comisién especial consti-
tuida por el presidente, Ing. José Ma-
ria Raggio; el vicepresidente, Ing. Al-
- berto H. Thoss, y el protesorero, Ing.
Fafael Balcells, las reformas con que
el correr de los afios se estimaron ne-
cesarias introducir en el Estatuto que
rige a la Asociacién. Luego de varias
sesiones el proyecto de reformas fue
elevado al Consejo Directivo y trata-

do y aprobado en la reunién de fecha:

27 de junio. Citada la Asamblea Extra-
ordinaria para el dia 25.de julio, el
proyecto fue aprobado por unanimi-
dad y presentado a la Inspeccién Ge-
neral de Justicia, la cual lo tiene a su
consideraci6n.

Por iniciativa de la Comisién de
Legislacién General, Salud Publica y
Educacién de la Cadmara de Diputados
de Catamarca fuimos consultados so-
bre el proyecto de ley para la crea-
cién en esa provincia del Consejo de
Seguridad en el Trénsito. Esta consul-
ta fue evacuada de conformidad con
fecha 22 de noviembre.

Completando nuestra representa-
cién en los Congresos Argentinos de
Vialidad y Trénsito fue designado el
Ing. Mario J. Leiderman como delega-
do alterno para acompafiar al dele-
gado titular, Ing. Carlos J. Priante.

Con motivo de la celebracién de la
X Reuni6n Mundial de la Federaci6én
Internacional de Caminos, celebrada
en la ciudad de Rio de Janeiro desde
el 21 al 26 de octubre, esta Asociacién
coronando los esfuerzos realizados en
tal sentido tuvo una destacada actua-
cién. Asistieron a la misma una nu-
merosa representacién constituida por
38 delegados, habiendo concurrido
nuestro presidente, Ing. José Maria
Raggio; el vicepresidente segundo,
Ing. Carlos J. Priante, y los directivos
Ings. Mario J. Leiderman y Juan J.
Buguiié. :

También fue relevante la interven-
cién argentina por la presentacién de
trabajos limitados a un total de 8 por
razones de espacio, los que merecie-
ron célidos elogios por su elevada
jerarquia técnica. Debe destacarse
que el promedio general de trabajos
por paises asistentes fue de alrededor
de dos. En dicha Reuni6n se dispuso
que la préxima XI Reunién Mundial
se lleve a cabo en la ciudad de Seil,
capital de Corea del Sur, para el afio
1988.

El dia 30 de octubre nuestra Junta
Ejecutiva agasajo con un almuerzo a
los sefiores Manuel Veldzquez Velaz-
quez, presidente; Juan A. Fernandez
del Campo, vicepresidente, y Fernan-
do Fernidndez Gonzéilez, director, de
la Asociaci6én Espafiola de la Carre-
tera, de paso por esta ciudad, y en tal

oportunidad se intercambiaron con-

ceptos y experiencias en la marcha de
las dos Asociaciones amigas.

Con fechas 23 de noviembre y 13 de
diciembre se elevaron a la Secretaria

-

de Hacienda y a la Secretaria de Ener-
gia sendas notas puntualizando la ne-
cesidad que para el expendio de gas
comprimido para el uso de automo-
tores se prevea el correspondiente
gravamen andélogo al establecido pa-
ra combustibles liquidos con destino
a las necesidades urgentes del plan
vial.

El 27 de diciembre al tener conoci-
miento que en el Ministerio de Obras
Publicas de la Provincia de Buenos
Aires se realizaban estudios sobre
modificaciones a la Ley de Autarquia
de la Direcciébn de Vialidad de esa
provincia, la Asociacién se dirigi6é por
nota a ese ministerio ofreciendo nues-
tra colaboracién en el sentido de par-
ticipar con un representante en esos
estudios, brindando asi nuestra expe-
riencia al respecto.

Con fecha 19 de diciembre celebra-
mos una comida con motivo de la
terminacién del afio, a la que fueron
invitadas especialmente las méximas
autoridades de la Direccién Nacional
de Vialidad y de la Direccién de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Ai-
res, en su calidad de amigos y titula-
res de los socios protectores més im-
portantes de nuestra Institucién, pila-
res de nuestro accionar.

Cabe por tltimo destacar la amplia
acogida que los medios periodisticos
y radiales de todo el pais prestaron a
nuestras expresiones, exposiciones,
seminarios, etc., que hemos desarro-
llado en el curso del afio en defensa
de los objetivos que alientan nuestra
accién.

Con fecha 20 de diciembre se tomé
posesién de un nuevo local adjunto
al actual, el que la Cdmara Argentina
de la Construccién en su caricter de
propietaria del edificio pone a nues-
tra disposicién desinteresadamente
para facilitar el mejor desenvolvi-
miento de nuestras actividades. Se ve
coronada asi con éxito la correspon-
diente gesti6n realizada en el curso
del afio y satisfecha una ambicién lar-
gamente acariciada. Con ello podre-
mos ordenar adecuadamente la acti-
vidad de nuestra biblioteca, ademés
de disponer de espacio para efectuar
reuniones menares.



METODO DE REFUERZO DE PAVIMENTQOS. FLEXIBLES CON

CAPAS ASFALTICAS, BASADO EN DEFLEXIONES

Los espesores de capas de refuerzo
para pavimentos flexibles se determi-
nan fundamentalmente en base a la
medicién de deflexiones de la estruc-
tura bajo carga preestablecida. Las
mismas pueden obtenerse utilizando
Regla Benkelman o bien distintos ti-
pos de deflectégrafos.

Independientemente del método em-
pleado para determinar el espesor de
refuerzo, es esencial establecer “uni-
dades de disefio”.

Los datos de deflexiones se anali-
zan luego en base a este ultimo con-
cepto. Las “unidades de disefio” tienen
en cuenta el tipo de suelo de la sub-
rrasante del pavimento, las condicio-
nes de drenaje, el espesor del “paquete
estructural” existente, transito circu-
lante y otros factores que puedan in-
cidir en la respuesta estructural eva-
luada.

De tal manera las “unidades” son
tramos 0 secciones que presentan ca-
racteristicas uniformes en cuanto a
los factores enunciados precedente-
mente.

Método de refuerzo de pavimentos
flexibles desarrollado por la Divisi6n
“Carreteras” del Estado de California,
Estados Unidos de América

Este método se basa en la medicion
de deflexiones “Benkelman” sobre el
pavimento. Los graficos que constitu-
yen la base operativa del mismo se
. muestran en las figuras 1, 2 y 3.

El nimero de deflexiones necesa-
rias que servirdn como datos depende
de varios factores, aunque el Estado
de California sugiere como indicativo
el obtener una medici6én cada seis me-
tros (6 m).

Por otra parte establece que debe
tomarse una lectura en la huella inter-
na por cada dos en la externa, privi-
legiando asi el andlisis de esta tltima.

La seleccién del valor de disefio se
hace considerando el Percentil 80 de

* Jefe Divisién Conservacion 12¢ Distrito
de la DN.V.

8.

las deflexiones, es decir, el que s6lo
es superado por un 209% de las lec-
turas.

Es importante destacar que no se
tiene en cuenta el radio de curvatura
de la deflexién, por lo cual los resul-
tados obtenidos con este método de-

Por el Ing. HECTOR M. GHIGLIONE *

ben ser sopesados cuidadosamente,
quedando perfectamente en claro que
hay un elemento de andlisis muy im-
portante que no ha sido considerado.
Explicacion sobre la utilizacién de los
graficos (figuras 1, 2 y 3)

El grafico de figura 1 permite ob-
tener la deflexion tolerable para dis-
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tintos valores del nimero de repeticio-
nes de cargas (5.000 libras por rueda)
y de los espesores totales (espesor to-
tal asféltico — espesor existente 4
+ espesor refuerzo) de la capa asfal-
tica existente (aparecen 5 espesores
base distintos, de 3, 6, 9, 12 y 15 cm,
interpolédndose linealmente para casos
intermedios).

Para obtener el nimero de repeti-
cién de cargas de 5.000 libras por rue-
da eduivalente a 18.000 libras por eje
(carga “Benkelman”) se procede de la
siguiente forma: carga por eje “Ben-
kelman” = 18.000 libras; carga por eje
del Método California — 10.000 libras.

Por lo tanto el factor de conversi6n
seré (basado en el concepto de efecto
destructivo equivalente del AASHTO
ROAD TEST):

F; = (18.000/10.000)* = 10,49
asi Njp = 10,49 x N

donde N,,: nimero de repeticiones de
carga de 10.000 libras por
eje

Ny : nimero de repeticiones de
carga de 18.000 libras por

eje

El grafico de la figura 2 permite
obtener el espesor tentativo de la ca-
pa de refuerzo de concreto asféltico,
teniegdo como datos el Indice de
Trénsito “I.T.” y la Deflexi6n Carac-
teristica de célculo (Percentil 80 de
las lecturas) de la “unidad de disefio”
0 tramo en estudio.

El “Indice de Trénsito” se define
de la siguiente manera:
siendo

N o X 365 )
N D 18 diario X A4
log, (1 + i)

—1): Numero repeticiones de carga de
18.000 lb./eje durante “n” afios
n: periodo anélisis

i: tasa de crecimiento anual del
transito

Niodn anos = 10,49 X Nigdyane
Indice de Transito “I.T.” =

= 6,7 . (Njp/109)01¥
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Como ya se subray6, este valor del
espesor de refuerzo obtenido de figu-
ra 2 es tentativo, o sea una aproxima-
cion cuya validez debe confirmarse
mediante los gréficos de las figuras 3
y 1 en un clasico procedimiento de
aproximaciones sucesivas o “tanteo”.

El gréfico de la figura 3 permite ob-
tener, una vez transformado el espe-
sor de la capa de refuerzo en su equi-

-

valente de grava (valor con el que se
“entra” en abcisas) y segin se trate
de concreto asféltico u otro tipo de
recapado, el porcentaje de reduccién
en la deflexi6n caracteristica una vez

construido el refuerzo.

-La cdndicién que deberd cumplirse
luego de reforzado el pavimento es
que:



Deflexion luego del refuerzo (de fi-
guras 2 y 3) menor Deflexién tolera-
ble del pavimento reforzado (de figu-
ra 1, considerando espesor total).

EJEMPLO DE CALCULO

Se cuenta con los siguientes datos
de un tramo en estudio

‘Progresiva Deflexion Benkelman
obtenida (0,001"")
50,000 17
50,500 20
51,000 18
51,500 23
52,000 22
52,500 21
53,000 ' 36
53,500 30
54,000 ° 25
54,500 31

* Capa de concreto asféltico existen-
te — 2" = 0cm

i le)m afios — 500.000

Hallar el espesor de concreto asfal-
tico a colocar como refuerzo para una
duraci6n estimativa de diez afios (n =
= 10 afios).

SOLUCION

1) Ordenando las deflexiones en for-
ma creciente: 17, 18, 20, 21, 22, 23, 25,
30, 31, 36. Surge inmediatamente que
el Percentil 80 es: Dy = 30 (0,001)
(octava ubicaci6n en la lista de diez).

2) Hallar I.T.
N, =— 10,49 x 500.000 = 5.245.000
L.T. = 6,7 (5.245.000/10%°"° = 8,16.
3) De figura 2
con: L.T. = 8,16 y Dy = 0,030 (0,001")
el espesor tentativo de la capa de re-
fuerzo es 0,11 pie.

4) Con este valor tenemos, de figu-
ra 3, un incremento en el equivalente
de grava de 0,11 x 1,9 = 0,209 pie de
grava (ver tabla de equivalencia en fi-
gura 3). Entrando con 0,209 pie de
grava en abcisa hasta interceptar la
curva de trazos (C.A.) obtenemos una
reduccién en la deflexién del 25%.

Por lo tanto, Dy (con refuerzo) =
— Dy, = 0,030” (1-0,25) = 0,0225”.
5) Con Dg, = 0,0225” e L.T. = 8,16
vamos a figura 1.
El espesor total de C.A. es: 2” +

127 Jpie
+ 0,11 pie = 0,276 pie = 8,41 cm.

———

Del grafico obtenemos una
xi6n tolerable de 0,022”.

Por lo tanto Dy, = 0,0225” mayor
Dyjerasie = 0,022”; 0 sea el espesor de
refuerzo de 0,11 pie de C.A. = 3,35cm
de C.A. es: INSUFICIENTE. :

6) Adoptando espesor de refuerzo
e—4 cm = 0,13 pie de C.A.

De figura 3, 0,13 X 1,9 = 0,247 pie
de grava y del gréafico: Reduccién =
= 289, :

Ds = 0,030” (1-0,28) = 0,0216%, *
siendo espesor total = 2/12 + 0,13 =
= 0,296 pie C.A. = 9,02 cm.

Con estos datos, de figura 1 obte-
nemos para espesor total = 0,296 pie
Dtolﬂ'able = 01022”-

Por lo tanto Dy, = 0,0216” MENOR
Dtn]:rable == 0’022”-

| EL ESPESOR DE CONCRETO AS-
FALTICO DE REFUERZO ADOPTA-
DO ES DE 4 cm. e, = 4 cm.

DETERMINACION DE PORCENTAJE DE ASFALTO

MEDIANTE EL METODO NUCLEAR

Con referencia al trabajo publicado en nuestro niimero anterior reali-
zado por la Direccién de Vialidad de Rio Negro sobre “Determinacién de
porcentaje de asfalto mediante el método nuclear”, el equipo utilizado fue
el modelo TROXLER 226, cuya foto publicamos a continuacion.
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Biblioteca de la Asociacion Argentina
de Carreteras

Nos dirigimos a los asociados en ge-
neral y en particular a cualquier parti-
cipe de nuestras inquietudes con el ob-
jeto de solicitarle la donacién de libros
técnicos que traten sobre temas via-
les, de los que quieran desprenderse,
con el propésito de ampliar nuestro

“acerbo bibilogréfico.

En igual forma nos interesa entrar
en contacte con revistas y publica-
ciones nacionales o extranjeras espe-
cializadas para convenir el canje con
nuestra “Carreteras”.

Disponemos excedentes de los tex-
tos que es detallan m4s abajo, los
que sin cargo podran retirar nuestros
asociados (con su cuota al dia) que se
interesen por ellos.

e Tecnologia para el desarrollo de los
caminos secundarios
Autor: Ing. Luis Maria Zalazar
Asociacién Argentina de Carreteras,
1975

¢ El camino y el pais
Conferencias del ciclo 1973
Asociacion Argentina de Carreteras,
1974

o Ejemplares atrasados de la revista
“Carreteras”

» Seminario sobre seguridad vial
Asociacién Argentina de Carreteras,
1981

e Bases para la reactivacion de la
vialidad argentina
Asociagién Argentina de Carreteras,
1983
Agradeceremos ia donacién de pu-

blicaciones, textos, etc., posteriores al

afio 1970 referidos a asuntos viales

para enriquecer nuestra biblioteca, o

de afios anteriores si se refieren a la

documientacion de las Reuniones Mun-
diales de la International Road Fede-
ration, IRF.

En tal concepto han ingresado las
siguientes publicaciones donadas por
el Presidente de la entidad, Ing. José
Maria Raggio:

* VII Reunién Mundial de la Interna-
tional Road Federation: Documen-
tacion.

* Future of Roads and Rivers in Suri-
name and Neighbouring Region.

* Puente Presidente Costa e Silva.

* Research and Development on
Roads and Road Transport, 1980 y
1981.

* The Design and Construction of
Diaphragm walls in Western Euro-
pe, 1979.

* Azienda Nazionale Autonoma delle
Strade-Viabilitd anni 80.

* VIII Reunién Mundial de la Inter-
national Road Federation: Dccu-
mentacion.

* Highways and Brazil’'s Develop-
ment.

* X Reuni6én Mundial de la Interna-
tional Road Federation. Estocolmo,
julio 1981: 8 volimenes de la docu-
mentacion técnica (TS 1, TS 2, TS
3, TS 4, TS 5, TS 6, GS y Semina-
rios).

* X Reunién Mundial de la Interna-
tional Road Federation, Rio de Ja-
neiro, octubre 1984: 5 volimenes
con documentacioén técnica.

Seminario Sobre Rehabilitacién de Pavimentos

Durante los dias 21 y 22 de mayo
venidero la Asociaciéon Argentina de
Carreteras llevara a cazbo en la cindad
de Neuquén el Seminario sobre Reha-
bilitacion de Pavimentos.

Las sesiones técnicas se realizaran
en el Aula Magna de la Universidad
Nacional del Comahue, sita en Bue-
nos Aires 1400 de la mencionada ciu-
dad y el temario a desarrollar sera el
siguiente:

Inauguracion a cargo del Presiden-
te de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, Ing. José M. Raggio;

a) “Introduccién a! tema”. Por el
Ing. Jorge M. Lockhart;

b) “Evaluacién de la red vial”. Por
el Agr. Diego A. Mazzitelli;

¢) “Evaluacién de la red vial” (1* y
2" partes). Por el Ing. Alejandre
L. Tagle;

d) “Definicién de las mejoras” (1°
y 2¢ partes). Por el Ing. Martin
Bruck;

e) “Evaluacién econémica”. Por el

Ing. Luis M. Girardotti;

f) “Cargas y dimensiones de los
vehiculos comerciales y su con-
trol”. Por el Ing. Horacio J. Blot.

Concurso Anual de

Trabajos Técnicos

Como en afios anteriores, la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras ha
instituido un concurso anual para la
formulacién de trabajos técnicos so-
bre temas relacionados con !a mate-
ria vial, cuyo ganador serd distingui-
do’ con el premio “Asociacién Argen-
tina de Carreteras”, consistente en un
diploma a entregarse en acto ptblico
en fecha proxima al Dia del Camino.

En esta oportunidad y con motivo
de que en el pr6ximo mes de octubre
se llevard a cabo el X Congreso Ar-
gentino de Vialidad y Trénsito, el tra-
bajo premiado sera presentado al mis-
mo como aporte de la Asociaci6én Ar-
gentina de Carreteras.

En consecuencia el trabajo deberé
aju:tarse_ a las siguientes instruccio-
nes, debiendo presentarse a la Aso-
ciacién antes del 31 de julio: '

a) Ser originales e inéditos. Podrén
admitirse también los ya publi-
cados que contengan nuevos ele-
mentos infermativos de impor-
tancia a juicio de la Comisién
Organizadora.

b) Los trabajos se enviarén en ori-
ginal, con un minimo de cuatro
copias. Estarén escritos a ma-
quina o impresos. No se dejarédn
entrelineas. Dentro de la pagina
la escritura ocupard un espacio
rectangular de 22 x 15 cm.

¢) Se acompafaré por lo menos un
original de cada uno de los gra-
ficos y dibujos que integran el
trabajo. Estos deberdn ser con-
feccionados con tinta color ne-
gro intenso sobre papel transpa-
rente o blanco, para permitir la
preparacién de grabados nitidos
para el caso de la publicacion
del trabajo en la Memoria. Se
tratard de encuadrar los graéfi-
cos dentro de rectdngulos que
guarden entre sus lados menor
y mayor la relacién 7,5 a 11.
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Mantenimiento de Caminos Enripiados

INTRODUCCION

En caminos de bajo costo de ejecu-
cién que predominan en los paises en
desarrollo, la influencia de las tareas
de conservacién sobre el nivel de ser-
viciabilidad es de mayor gravitacion
que en el casé de carreteras disefiadas
para elevados volimenes de transito.
Si aquellos carecen de superficie fir-
me el monto del mantenimiento llega
a ser tanto o més importante que el
de la propia construccion.

Ha sido preocupacién de la inge-
nieria para los caminos sin pavimento
estudiar la técnica para su mejora-
miento y especificar los materiales na-
turales que permitan alcanzar el me-
jor servicio con la menor inversion;
aun se ha llegado a métodos para di-
sefiar estructuras precariag, pero su
real aplicabilidad no se reconoce ple-
namente por la incertidumbre que ori-
ginan los cambios en el contenido de
humedad.

Las exigencias econémicas han obli-
gado en los ultimos afios a relacionar
la calidad de lo que se construye, el
nivel de su mantenimiento, el trafico
y el clima con los costos de operacion
de los vehiculos en las rutas no pavi-
mentadas; la vinculacién es inevitable
cuando se desea planificar la inver-
si6én para construir o disponer un pro-
grama de mantenimiento, debiendo
distinguir qué se entiende por cami-
nos de tierra o de grava: los primeros
son los ejecutados con los propios ma-
teriales hallados sobre la traza, en
tanto que los segundos han incorpo-
rado ripios clasificados o procesados.

Si se considera que Estados Unidos
posee 3 millones de kilometros pavi-
mentados pero similar longitud entre
caminos enripiados o de tierra, que
Brasil posee una red de 1.200.000 km
sin pavimentar, se comprende la im-
portancia de la ingenieria en la deter-
minacién de los “standars” de calidad
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para construir y mantener calzadas
no afirmadas; si bien éstas soportaran
frecuencias moderadas de tréansito, in-
tegran el recorrido inicial de los pro-
ductos del campo y la materia prima
de la industria hacia ols centros de
consumo, embarque o procesamiento
y como tales deben asegurar el trans-
porte més econémico, seguro y répido.

Los caminos enripiados constituyen
gran parte de la red caminera en nues-
tro extenso territorio, sobre los que
se ha colocado en general material de
dep6sitos naturales separando lo rete-
nido sobre 1 a 2 pulgadas; resultan
asf superficies de transitabilidad casi
permanente que exigen adecuada con-
servacion al estar el ripio expuesto a
las solicitaciones directas del trafico
y el clima que provocan un progresi-
vo deterioro, cuya evolucién depen-
deré de variados factores: granulome-
tria, constantes fisicas, grado de com-
pactacién y humedad del ripio, inten-
sidad y tipo de tréansito, frecuencias
de lluvias, vientos reinantes, trabajos
de conservacién que se realicen, etc.;
el proceso se ird evidenciando por la
presencia de finos sueltos que serdn
levantados al paso de los neuméticos
y por el viento, o arrastrados por el
agua, particulas de grava desprendi-
das que el transito arrojaré a los cos-
tados, formacién de irregularidades
longitudinales que equivalen a una ru-
gosidad ritmica de corta longitud de
onda que al acentuarse afectard con-
siderablemente la transitabilidad, tan-
to en confort y seguridad para el usua-
rio como en los desgastes y consumos
de los vehiculos que circulan.

En base al desmejoramiento cre-
ciente de la superficie enripiada se
debe determinar la tarea de manteni-
miento adecuada y su frecuencia, pa-
ra restablecer la condicién original
con una estabilidad ante el trafico que
permita obtener el Costo Total de
Transporte minimo del camino.

-

I. MECANISMO DEL DETERIORO

La compleja accién de las cargas
sobre una carpeta enripiada se anali-
za partiendo de que el vehiculo para
avanzar debe vencer una serie de re-
sistencias, disponiendo de la energia
que le transmite el motor originando
un par activo en el eje de traccion, el
que al ser aplicado se reflejara en soli-
citaciones sobre la capa de rodamien-
to como las tangenciales debidas a la
friccién en el contacto, que deberan
ser resistidas por aquélla.

Se tiene la siguiente secuencia:

1. Resistencias al avance del ve-

. hiculo.

2. Energia que aporta un par motor.

3. Solicitaciones sobre la superficie:

tensiones normales y rasantes.

4, Estabilidad de la capa de roda-

miento, tanto para el equilibrio
del 4rea bajo carga como a la re-
sistencia interna del material.

I-1. Las principales resistencias
que debe superar el vehiculo para
avanzar serian:

a. Roce por rodadura en el contac-
to neumaético-superficie “rgz” que su-
poniendo un punto de contacto:

Pl

R

N: carga normal que trasmite la rue-
da

¢’ : coeficiente de rozamiento por ro-
dadura en el contacto puntual

R : radio externo del neumético

- Entendiendo por rozamiento la fuer-
za que se opone al desplazamiento re-
lativo entre dos superficies en contac-
to, debe distinguirse entre roce por
deslizamiento o por rodadura y depen-
diendo ello de cémo se mueve un
cuerpo sobre la superficie del otro;
en el caso de una rueda ella deslizaria
al estar bloqueada y rodaria estando
libre, cambiando aqui continuamente
su punto de contacto al avanzar.

Ld"resistencia por deslizamiento se-
riairp, = N . p (b) en que “p” es el
coeficiente de roce por deslizamiento.

rr =N .

(a)



En cambio la resistencia por roda-
dura responde a la expresi6n (a), sien-

do el valor de ry sensiblemente infe- -

rior a rp tanto por ser inversamente
proporcional al radio R como por el
bajo valor del ceoficiente por rodadu-
ra, siendo relativo el cotejo entre p’
y ¢ al tener distintas unidades.

En la realidad el neuméatico no apo-
ya en un punto y se considera que la
resistencia a rodar se genera por adhe-
sibn y por histéresis: la primera por
las fuerzas intermoleculares en el 4rea
de apoyo que son de poca magnitud:
contacto seco.

Por histéresis se entiende las defor-
maciones de la banda de rodamiento
sobre las asperezas de la superficie,
con consumo,de energia y produccion
de calor.

La rueda al avanzar también debe
vencer la resistencia a la deformacién
de la cubierta al desplazarse la im-
pronta de contacto; “ry” resulta de
multiples factores, dependiendo su co-
eficiente de los materiales, del estado
de la superficie y del neumaético, de la
rigidez de éste y de su presién de in-
flado, etc.; puede mencionarse que el
Método Shell 1978 para disefios de
pavimentos flexibles considera cargas
equivalentes a 20 kN por rueda, una
presibn de contacto de 80 psi y un
radio de impronta medio de 105 mm.

El coeficiente de rodamiento esta
relacionado al de friccion, a través del
cual se trasmite el par motor sobre la
superficie.

b. El sistema de trasmision del au-
tomotor desde el embrague hasta los
paliers generan una resistencia R, que
serd interna del mismo, consumiendo
energia que no llega a reflejarse en el
esfuerzo de traccién sobre la superfi-
cie, a diferencia de los rodamientos
de las ruedas no motoras.

c. La resistencia del aire R, que re-
sulta proporcional al cuadrado de la
velocidad relativa del vehiculo con re-
lacién al viento.

d. Por pendientes ascendentes se
tiene otra resistencia dada por la ley
del plano inclinado y que llega a ser
importante;

Ri = i% . P/100 ;

P : peso del automotor -
i%: pendiente en porciento

Tanto para arrancar o aumentar su
velocidad el vehiculo exigira una ener-
gia adicional por aceleracion, existien-
do otras resistencias que teéricamente
deberian incluirse como la debida a la

turbulencia del aire que envuelve ca-
da rueda o las debidas a desajustes de
los frenos, etc.

I-2. Energia motora: el vehiculo
dispone de un par motor en el eje de
traccién que a través del neumético
se aplica sobre la superficie:

M=T . R (figura L)
Este M seré efectivo si se cumple que:
T < N . p ya que permitiria que por
reaccién la rueda gire avanzando.

Este sistema de trasmisién es el
convencional y que exige un adecua-
do contacto friccional entre la banda
de rodamiento y la superficie para
aplicar aquella energia; en un vehicu-
lo a reaccién seria diferente puesto
que son los gases que escapan de la
turbina motora lds que lo impulsan ha-
cia adelante de acuerdo al principio
de accién y reaccién.

Cuando se trasmite el par motor ca-
ben tres posibilidades:

1° M es menor que el necesario pa-
ra superar las resistencias vistas y el
vehiculo no avanza o0 lo hace a una
velocidad decreciente.

2° M es mayor que el necesario pe-
ro la friccién es insuficiente para tras-
mitirlo: t (tensi6n tangencial) > P.
(presi6n de contacto) . p y la rueda
motora patina girando sobre si misma
sin avanzar; también corresponderia
cuando esa tensi6én rasante motora ex-
cede la resistencia al corte de la capa
de rodamiento provocando su rotura
como en el caso de la rueda sobre el
barro en que al girar lo va desplazan-
do sin avanzar o haciéndolo lenta-
mente.

3¢ M supera al par necesario y no
resulta t > p. . ¢, lo que permite
avanzar al vehiculo con movimiento
acelerado uniforme hasta una veloci-
dad en que se iguala el par resisten-
te, continuando luego a velocidad uni-
forme.

I - 3. Solicitaciones sobre la capa de
rodamiento: la energia motora aplica-
da en el contacto, la energia cinética
que posee cada rueda al girar y la
propia carga normal que transmite re-
presentan exigencias sobre la super-
ficie:

a) La fuerza tangencial T que por
reaccibn hace avanzar el vehiculo,
transmite tensiones de corte rasantes
sobre la superficie que son criticos pa-

ra la estabilidad de la capa superior;-

ello motivé anteriormente que cuando
se disefiaba una estructura vial se lle-
gaba hasta nivel de base como en el
método de Porter, quedando el célcu-

»
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lo de la capa de rodamiento para otros
ensayos que atendian a esas severas
solicitaciones.

Asi a los fines préacticos Nijboer es-
tableci6 que la exigencia mayor sobre
una capa de rodamiento era el esfuer-
zo de corte debajo de la rueda irena-
da, evaluandolo en 0,4 de la presi6rPde
inflado; ello fue béasico para fijar un
criterio de calidad para un concreto
asfaltico referido a la razén Estabili-
dad: Fluencia del ensayo Marshall. Si
bien ac4 no se considerardn ni el es-
fuerzo por frenado ni por derrapes por
presentarse en sitios muy localizados
para una capa de ripio, la solicitacion
del par motor serd también importan-
te, tanto en el arranque como durante
la aceleracién Gurante la marcha.

Para analizar !a accién de T sobre
la capa superior en principio se consi-
dera a ésta como un cuerpo rigido, que
tenderia a ser desplazado hacia atrés
deslizando sobre el apoyc con la base
(figura 2), condicién ideal que se apro-
xima al de una losa de hormigén, vi-
niendo luego las carpetas asfélticas
actuando como un cuerpo integro con
deformacionss eldsticas y permanen-
tes v donde se puede presentar ese
deslizamiento por deficiente adheren-
cia inferior.

En e! caso de una carpetd de ripio
antes que esa falla serd prioritario el
deterioro superficial de su estructura
frente a las tensiones rasantes del tré-
fico, con un progresivo aflojamiento
del cohesivo y desprendimiento de
particulas que por deformacién con-
ducen a una ondulacién ritmica que
tantc afecta a la transitabilidad; tal
falla también define la n:ayor o menor
estabilidad en un pavimento aunque
de una manera mas atenuada de lenta
evolucion, que es mas notable en algu-
nos tratamientos superficiales con de-
ficiencias en el dosaje o ejecucion.

Estudiar el deterioro superficial de
la capa granular mediante un célculo
analitico resultaria problemaéatico por
la gran dispersién de los factores ac-
tuantes como cargas, condicion de la
subrrasante, mddulos de las capas
condicionados a las tensiones, hume-
dad y densidad; ademés de tratarse
de un material que no es elastico, ni
is6tropo ni homogéneo. No obstante,
si se conisdera en la figura 3 una par-
ticula a nivel superficial y con un pun-
to de apoyo inferior A, ante el esfuer-
zo T que le trasmite el neumético ten-
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der4 a girar sobre A comprimiendo al
cohesivo sobre 'su cara a-a y aflojando
en su cara opuesta b-b, oponiéndose a
ello tanto la relativa cohesién del fino
como la friccidn y traba con las parti-
culas adyacentes, esto a favor de la
presién normal.

Al pasar la rueda cesa el esfuerzo T
pero al no ser meido elédstico el cohe-
sivo no recupera su posicién original
en tanto que la posicién relativa entre
particulas se ird modificando; ello se
reitera al paso de cada vehiculo y pau-
latinamente el agregado se iré aflojan-
do hasta quedar completamente suelto
sobre la superficie.

b) Cada rueda al girar con la velo-
cidad tangencial que es la del vehicu-
lo rrosee una energia cinética y al to-
mar contacto con la particula le tras-
mite parte de ella por adhesién y més
aun por la deformacién del neumético
que tiende a englobar a la particula
(histéresis); en base a la teoria del
choque de masas y siendo “v” la velo-
cidad del vehiculo, “m” la masa de la
particula y “m.” la de la rueda, la ve-
locidad v, que adquiere aquélla al ser
lanzada sera:

m, .V
V) = —— = VY
“m, < m

Antes de que la particula se des-
prenda 2sa energia se insumira en tra-
bajos de deformacién de la estructura
granular.,

Por lo tanto a mayor velocidad del
vehiculo mayor serd la energia ciné-
tica que se trasmite y més rdpidamen-
te se ird soltando cada particula. La

- exigencia debida a la velocidad impli-

ca la necesidad de elevada cohesion a
ese nivel superficial, dado que la so-
brecarga normal para el aporte friccio-
nal es muy relativa alli; se explica por
ello la necesidad de limitar la veloci-
dad de circulacién scbre un tratamien-
to o sello recién construido y cuando
el ligante atn no ha curado.

Por este deterioro el agregado grue-
so se ird acumulando a los costados,
el fino que se levanta serd arrastrado
por el viento o el agua, siendo este
efecto originado por todas las ruedas
del vehiculo.

La adhesion y la succién que ejerce
el neumético al despegar tiende a le-

vantar la superficie, pero su inciden-

cia es limitada: si la superficie estd
hiimeda el cohesivo se adherird mas
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firmemente al neumético pero aquél
retendrd més firmemente al agregado.

c) La propia cairga vertical que apli-
ca la rueda se trasmite a las capas in-
feriores y su efecto sobre la capa de
rodamiento aparte de comprimirla se-
ra el levantamiento lateral tendiendo a
aflojar la estructura antes que traccio-
nar la parte inferior en el caso del
ripio: figura 4.

El progresivo deterioro se ird pro-
fundizando y las irregularidades origi-
nan que el vehiculo lenzado vaya re-
botando sobre la superficie acentuan-
do su efecto, movimiento alternativo
mayor en cada eje y més reducido en
el chasis y carroceria por el sisteraa
de suspension, cuya magnitud estard
condicionada por la masa del automo-
tor, su velocidad y ia longitud de onda
de la rugosidad ritmica que adquiere
la superficie al ire deformando; equi-
vale a que cuanto mayor es la defor-
macién longitudinal més intensa serd
la acci6n destructiva de las cargas que
circulan.

- 1-4. Estabilidad de la capa de roda-
miento: frente al cimulo de exigen-
cias la capa superior debe poseer la
calidad necesaria para demorar su de-
terioro; el investigador Mc Leod al es-
tudiar el equilibrio de la misma aate
las cargas verticales analiza el de la
cufia prismética en correspondencia
del area de contacto en base a la con-
tencién lateral del material circundan-
te determinando la presién vertical
maxima que resiste, funcién de la co-
hesién “C”, el angulo de fricci6n inter-
na “@” y el espesor ‘“‘e”, sin incluir la
adherencia del neumético sobre la su-
perficie que es un soporte adicional.
La capa ademés estd expuesta a los
esfuerzos directos de frenado, derrape
y aceleraci6n, pero en este caso se
consideran s6lo - estos ultimos aten-
diendo que los restantes se presentan
eventualmente y en sitios localizados;

‘en esta condicién la rueda trasmite

dos esfuerzos:

1° La presi6én de contacto “v”’ que
origina una componente horizontal
“L” en el contorno:
l1-sen @
A e s (S
1 +sen @
1 -sen O
-92C J SR
- 14 sen @
2? La tensi6n rasante de acelera-
cion “t”, debiendo sert < p . V.

|l =



En el esquema de la figura 5 se tie-
ne la resultante horizontal “H” que
actiia sobre la cara aefec de seccion
e.s detras del 4rea cargada, pero ese
esfuerzo “t” no debe exceder la pro-
pia resistencia al corte del material:
t<P(C+v.tg@)siendoP <1
ya que si se analiza el equilibrio de la
cufia ello implica no afectar su inte-
gridad, si se excediera su resistencia
interna.

Se oponen a que el elemento de la
capa superior sea desplazado:

1° La resistencia cohesivo-friccio-
nal en el apoyo sobre la base: g . v,
siendo “g” el coeficiente de rozamien-
to en esa interfase y admitiendo que a
ese nivel se nfantiene la presién “v’:

g.v.b.s

R’Hz
e .5

dondeg . v=Q(C +vVv.tg @)

PG v (g B) . b
RHI

e
Q<1

2° La resistencia al corte del mate-
rial sobre las caras laterales abed y
efgh que resulta de la ley de Coulomb,
donde la contenci6n lateral actia co-
mo presion normal:

Ry =2(C4+2:.0C.K.

1+sen @ b.e
‘[ Y e o)
1 -sen d s.e
“K” = factor mayor que la unidad,

debido al incremento de la conten-
ci6n lateral en el sentido transversal
a causa de esas resistencias adicio-
nales.

3¢ La resistencia al desplazamiento
de la cufa triangular aefeij detrés de
la carga y que corresponde a la reac-
ci6n en direccién longitudinal:

R’;{:Z.C.J.Jﬂfﬂ_
1l -send

No se considera la resistencia a la
traccion en la seccién ghdb por ser
reducida la cohesion del material gra-
nular en nuestro caso.

Igualando acciones con reacciones
para el eduilibrio y despejando ‘“‘v™:

Vo=

,1+sen®(2.K'll._tg2+1_1_—senz z'b-E(P—Q)l
c 2YVY1l-send S 14+ sen @ C
s 1 -sen @
l —(P-Q . tg g - ——m
c 14 sen @

La expresi6n “A” define la estabi-
lidad de la capa de rodamiento para
soportar las cargas verticales y los es-
fuerzos tangenciales combinados que
tienden a desplazarla, entrando como
variables de disefio v,b,e,s, la co-
hesi6én y el 4ngulo de friccién interna
del material.

“J” mayor que 1 y similar a “K”
pero algo superiot debido a la mayor
contenci6n en el sentido longitudinal.

Los esfuerzos tangenciales en la in-
terfase de apoyo debido a la deflexi6n
bajo la carga no se han tenido en
cuenta, admitiendo por otra parte que
el esquema se aparta de lo real ya
que la impronta del neumético seréd
eliptica y en el sentido longitudinal la
contenci6n lateral es algo superior.

Tampoco se incluye la energia de
deformacién que trasmite la veloci-
,dad tangencial de cada rueda, pues
importa m4s como efecto destructivo
sobre la superficie al aflojar y des-
prender las particulas de agregado; el
equilibrio que representa la ecuacién
A tampoco considera el efecto de rei-
teracién de las cargas, que resultard
en una menor estabilidad por acumu-
lacion de deformaciones, comoO una
especie de fatiga del material granu-
lar.

I1. Calidad de una carpeta de ripio.
Por la expresion A la estabilidad de la
capa de desgaste frente a las solicita-
ciones rasantes se incrementa con
mayores espesores y una superior ad-
herencia con la base, estando ello di-
rigido fundamentalmente a los pavi-
mentos flexibles donde el ligante as-
faltico le aporta al agregado una con-
siderable cohesi6n, analizando alli el
equilibrio de la carpeta dentro de la
estructura del pavimento.

Pero la estabilidad es directamente

proporcional a “C” y “@”, gravitando,

ambos pardmetros a su vez en la re-
sistencia al corte intrinseca del mate-
rial por la ley de Coulomb, debiendo
ser:t < C 4+ v . tg @ y sin conside-

-

rar el 3er término de cohesién viscosa
para un material granular como el ri-
pio, en que predominaré la resistencia
friccional aunque no tan efectiva por
lo relativo del confinamiento y de la
sobrecarga normal a ese nivel. “A
priori” puede admitirse que esa resis-
tencia al corte serd critica sobre la
superficie de la capa granular y de alli
la importancia de incrementarla y/o
mantenerla en servicio, debiendo el
ingeniero decidir de acuerdo a las po-

sibilidades el procedimiento més ade-
cuado:

a) Adicionar un suelo pléstico para
elevar la cohesién y la impermeabili-
dad sobre la superficie.

b) Estabilizar con un ligante asfal-
tico o un cementante hidréulico obte-
niendo una-cohesién superior y con
cardcter permanente.

c¢) Mejorar las caracteristicas fric-
cionales del granular incorporando
una fraccién triturada que aumenta el
2¢ término de la ecuaci6n de Coulomb.

d) Modificar las relaciones volumé-
tricas aumentando la densidad de la
capa y con ello la resistencia al corte
del material; si bien ello no evitara el
posterior deterioro en cambio lo retra-
sard considerablemente aliviando las
tareas de mantenimiento.

e) Agregar un estabilizador higros-
cépico como el cloruro de sodio para
impedir cambios en el contenido de
humedad y asi conservar la estabili-
dad inicial. ‘

Ejemplo numérico: para cuantificar
en forma aproximada la solicitacion
rasante y la propia estabilidad al cor-
te de una capa de ripio, se supone la
exigencia de un cami6én con una pre-
si6n de contacto del neumatico de 70

psi.
Del laboratorio se obtiene:
C= .6Kgem?; @ — 38"
4= .6 + 49 . tg 38°
— .6 + 4.9 . 0,78 = 4,4 Kg cm?

En la realidad la presion normal
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sera inferior en el contorno de la im-
pronta ya que no es uniforme, ademas
el efecto repetitivo de las cargas que
va acumulando deformaciones hace
necesario reducir esa resistencia:

Lt = 1/3 44 = 1,6 Kg cm>?

Para el célculo del esfuerzo T que
trasmite el motor se supone un ca-
mién de 160 HP de potencia y que
avanza a 70 Km/h aprovechando 3/4
de aquélla; en una hora consume la
siguiente energia:

76 Kg m/seg
1 HP
3600 seg — 45.000.000 Km m

3/4 . 160 HP .

Esa energia es la que desarrolla el
esfuerzo T de la cupla motora rasante
a la superficie acompafiando el giro
del neumético en el recorrido de 70
Km:

Energia

Distancia

.000. K
S 45.000.000 Kg m _ 643 Kg

70.000 m

sobre cada rueda motora tendriamos
suponiendo dobles en el eje de trac-
ciébn: 1/4 . 643 Kg = 161 Kg.

Para una impronta circular de ra-
dio = 8 cm:

t = —— = 0,8 Kg cm™

3,14 &

Tebricamente la solicitacién no su-
pera la resistencia del material en la
superficie, pero en un enripiado el
trédnsito y el clima irfan progresiva-
mente desmejorando esas condiciones
iniciales.

Si se calcula con el par motor T . R
y la velocidad angular de la rueda re-
sultard lo mismo; si se conoce el mo-
mento de torsién disponible se obtie-
ne directamente el esfuerzo tangen-
cial maximo sobre la superficie. Ver
Anexo 1.

. Il. Variante del mantenimiento.

Tramo experimental: En el Proyecto
de Mantenimiento de Caminos en Bo-
livia el Banco Mundial propiciaba en
los caminos de tierra la construccién
de carpetas de grava, donde el mate-
rial granular clasificado o procesado
se incrementa su cohesién agregando
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un suelo fino pléstico; con ello se
trata de espaciar los trabajos de con-
servacién con esa mayor inversién
con respecto a utilizar un ripio natu-
ral, debiéndose fijar el nivel Gptimo
de ese mantenimiento para que su
costo sumado a los de ejecucién y de
operacion de los vehiculos que tran-
sitan resulten minimos. Ya en un es-
tudio anterior se presenté un estudio
técnico-econémico de la carpeta de
grava frente a la Imprimacién Refor-
zada y un tratamiento superficial
simple (1), abocindose ahora a la
conservacién de un enripiado que
constituye un camino tipico del Alti-
plano. :

Para este tipo de superficie el man-
tenimiento convencional en general
comprende una nivelacién con moto-
niveladora en forma periédica y que
segun la importancia del tréafico pue-
de ser semanal més una eventual re-
posicién de material en algunos pun-
tos; tal era el caso de la Ruta inter-
nacional 1 en el tramo Tambillo-De-
saguadero: la nivelacion comprende
cinco pasadas en cada sector, las dos
primeras para levantar el material del
talud o cuneta, las dos siguientes arri-
man ese suelo al medio y la tdltima
extiende lo que queda sobre la parte
central del abovedado. La tarea se
ejecuta sin humedecimiento excepto
el natural en los 4 meses de lluvias y
sin ningun tipo de compactacién pos-
terior, siendo evidente que en esas
condiciones el deterioro es sumamen-
te acelerado en especial si se realiza
en seco, lo que obliga a reiterar la
tarea en poco tiempo para mantener
una serviciabilidad que con todo es
precaria; la presuncién que el paso
de los vehiculos incrementari la den-
sidad de esos centimetros superiores
removidos parcialmente es incierta,
ya que en las condiciones que se apli-
can esas cargas permiten que por la
baja estabilidad inicial el deterioro
superficial se anticipe a aquel proceso

siguiendo un crecimiento exponen- -

cial. La unién del material granular

suelto con la parte afirmada de la
capa constituye el aspecto critico, en

que se necesitan humedad y energia
de compactacién adecuadas.

Tentando alternativas a este tipo
de mantenimiento en un sector de 500
metros sobre el tramo Tambillo-Tia-
huanaku se ensay6 un procedimiento
algo més complejo que la simple ni-
velacién y asi poder cotejar los ver-
daderos costos totales; aprovechando
que alli se estaba ejecutando un enri-
piado con un suelo granular clasifica-
do extraido del lecho del rio Jajra sin
plasticidad que se extendia simple-
mente con motoniveladora, se proce-
di6 asi:

1¢ Estando el ripio clasificado aco-
piado sobre la plataforma, previo hu-
medecimiento de ésta se extendia
progresivamente en delgadas capas in-
tercalando riego, pasando el caballete
de un lado a otro para uniformar hu-
medad; luego se distribuye la capa en
todo el ancho y se procede a su per-
filado.

2¢ Las tareas anteriores son las nor-
males y asi se libra al tranisto, pero en
nuestro caso y previo a ello se comp-
pact6 la capa con un rodillo vibrato-
rio liso completando tres pasadas por

punto, que equivalia para un espesor
medio de 0,13 m a lograr una densidad
del 95% del AASHTO T-180.

Se hizo luego el seguimiento del de-
terioro que experimentaba la super-
ficie por medio de registros con el
rugosimetro Mays, calculando el In-
dice de rugosidad QI. En la figura 6
estd representada la evolucién del QI
en el tiempo que se prolongé por es-
pacio de 22 dias y se extrapol6 a 28
d., la que sigue un crecimiento expo-
nencial. Haciendo la integracion gra-
fica simplemente para no incursionar
en el cédlculo analitico, se determina
un Indice de Rugosidad medio para
ese periodo:

Ql, =4 [(34 + 35) X 1dia + (35 +
+ 37) X 3d. + (37 + 40) X
X 3d. + (40 + 46) x 4d. +
+ (46 + 50) x 4d. + (50 +
+ 53) X 4d. (83 + 58) X
X 3d. + (58 + 66) ¥ 6d.]
+ 28 dias = 49 Cant./Km

En el sector contiguo donde el ripio
se extendi6 y era compactado por el
transito también se hicieron registros
de rugosidad: asi al completarse la



nivelacion el QI era de s6lo 38 Canti-
dades por Km pero luego crecia répi-
damente a 55 a los cuatro dias, a 92
a los 11 dias y QI = 96 a los 19 dias;
estos tUltimos son valores muy eleva-
dos que equivalen a un gran deterio-
ro en la superficie, con gran canti-
dad de agregado grueso suelto, rugo-
sidad longitudinal ritmica de corta
longitud de onda, ahuellamiento y
hasta pozos.

Si en esas condiciones se nivela
con motoniveladora sin humedecer,
la rugosidad baja hasta un QI = 60
a 65 pero de inmediato el trafico la
eleva al estar el suelo granular total-
mente desagregado y sin cohesi6n.

De acuerdo_a esta deficiencia en
servicio y a la de cada respuesta fren-
te a la accién del trdnsito se com-
prueba un crecimiento exponencial
del deterioro, o sea que cuanto mayor
sea tanto mayor es el efecto destruc-
tivo al pasar las cargas hasta llegar
a un nivel intolerable; pero el desme-
joramiento de la superficie se acentiia
con una lluvia intensa que a favor de
un escurrimiento pobre lleve al em-
bebido del ripio, puesto que bajo la
rueda se crea una presién de poros
que reduce el aporte friccional frente
a los esfuerzos rasantes y que no
compensa la cohesién que llegue a in-
crementar el agua. Por otra parte el
agua presionada debajo del neumético
tendera a salir hacia los costados y ha-
cia atrés arrastrando los finos y degra-
dando el material granular al ir des-
cubriendo las particulas mayores.

Para el cotejo econémico en la pri-
mera alternativa de mantenimiento se
contempla que la nivelacién simple
baja el Indice de Rugosidad QI de 90
a un minimo de 60 y que al cabo de 7
dias se restablece aquélla y debe nue-
vamente pasarse la motoniveladora;
ello equivale a estimar que se tendra

en el camino un QI medio de aproxi-
madamente 75 cant. por km.

La 2¢ alterantiva prevé la nivelaci6n
€on un previo riego y escarificado de
lcs 5 a 6 centimetros superiores, ho-
mogenizacién de la humedad, exten-
der el espesor removido Yy compactar-
10 con rodillo liso vibratorio; conside-
rando que esa tarea restablece las con-
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diciones proximas a las originales y
que como entonces el deterioro pos-
terior seguird igual crecimiento: por
tanto de un QI inicial de 34 al cabo de
28 dias se llegard a 66 cant./Km,
adoptdndose el QI, = 49 calculado.
No se ha incluido ninglin aporte de
suelo en esta rehabilitacion para man-
tener las mismas condiciones que con
la nivelaciébn convencional y ademas
porque el deterioro a los 28 dias es li-
mitado. La figura 9 marca el diferen-

-

te deterioro de acuerdo a las Tareas
12

Como se comprende, la finalidad es
poner en evidencia la importancia que
tiene la densificacion de la capa de
ripio en su posterior comportamiento
y aun en este caso de un suelo granu-
.lar clasificado carente de plasticidad;
esto (ltimo si bien por una parte aten-
ta contra su estabilidad como capa de
rodamiento, por otra va a facilitar el
escarificado superficial.
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1V. Estudio econémico entre las dos
alternativas. Definidos los niveles de
mantenimiento y los valores medio
de rugosidad que se aplicarén al célcu-
lo de los costos de operacién de los
vehiculos, en el Anexo 2 se han calcu-
lado los costos de las respectivas
tareas de mantenimiento cuando las
mismas se realizan por administracién
para permitir la comparacién de Cos-
tos Totales por Kilémetro y por afio.
No se incluyen los Costos de Cons-
trucciébn ya que para simplificar se
consideran similares para ambas alter-
nativas, pues la tnica diferencia seria
la compactacién con modelo vibrato-
rio gue se va a diluir a lo largo de las
tareas de conservacion que se pueden
prolongar hasta 2 o 3 afios, cuando se
ejecutard otro aporte de ripio.

De acuerdo a la informaci6n del De-
partamento Planeamiento del S.N.C.
de Bolivia el Transito Medio Diario
para el afio 1983 en el sector entre
Tambillo y Tiahuanacu era de 300
vehiculos con un 45% de camiones,
349% de 6mnibus y un 21% de auto-
motores livianos.

IV -1. Costos Tareas de Manteni-
miento. De acuerdo al Anexo II re-
sulta:

Tarea 1: G.A. (Gastos de Administra-
cion) = 31%
8.000 m?* = § 1,39/m? . 365 dias +
afio
+~ 7 dias/ciclo 1,31 (GA). =
= $ bol. 759.576 / km afio (1)

Tarea 2:
8.000 m? . § 13,88/m? . 365 dias +
afo
+ 28 dias/ciclo . 1,31 =
— $ b. 1.896.207 / km afio (2)

IV - 2. Costos de Operacion de los
usuarios. Se aplican las ecuaciones
econémicas que tienen en cuenta el
Indice de Rugosidad QI originadas en
un estudio de Brasil (GEIPOT) y que
en algunos items han sido adaptadas
a las condiciones reales en Bolivia
mediante la investigacién econ6mica
corespondiente; la relacién a peso bo-
liviano de diciembre 81 a enero del 83

$ b. 400
$ b. 40

Tarea 1: para un QI medio de 75
cant./Km resulta un Costo de Opera-

tue de: = 10 (v. Anexo 3).
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ci6n de $ b. 11.684.000 / Km aifio (3).

Tarea 2: para un QI medio de 49 el
C. de O. = $ b. 10.288.500 / Km afio

(4).

IV - 3. Costo Total de Transporte.
No se ha incluido el costo de construc-
cion pues se ha considerado comtin a
ambos casos y no modifica las dife-
rencias:

Tarea 1:
(1) + (8) = $ b./km afio 12.443.576

Tarea 2:
(2) + (4) = $ b./km afio 12.184.707

El Costo Total resulta mas reduci-
do con la tarea de mantenimiento 2,
donde ha incidido la marcada diferen-
cia entre los Indices de Rugosidad QI

medios registrados, que es la variable

independiente en las ecuaciones que
definen los Costos de operacion; ello
estaria determinando que la mayor in-

-

version de la tarea 2 que incluye hu-
medecimiento, escarificado, perfilado
y compactacién se compensa con cre-
ces por el mayor beneficio de los usua-
rios. No obstante, para un estudio més
completo para cada tarea debitse de-
terminar la frecuencia 6ptima y el QI
méximo y medio que hacian minimo
el Costo Total de Transporte para el
tréafico del tramo, para lo cual previa-
mente se calecula la funcién QI = f;
(tiempo) en cada caso y luego Costo
T. Transporte — f, (Ql...) que se rea-
liza con un sencillo programa de com-
putaciéon o por integracién analitica
(6): figuras 7 y 8.

Este modelo expuesto se puede apli-
car para diferentes materiales, tréafi-
cos, climas, topografia, etc.,, en que
cambigrén los datos y las funciones
pero manteniendo los lineamientos de
un estudio racional.



V. CONCLUSIONES

1° Debe contemplarse la posibilidad
de modificar el método convencional

de Mantenimiento sobre un camino

enripiado, pasando de la nivelaci6n
peri6dica simple a un procedimiento
que asegure una superficie de roda-
miento mas estable ante el desgaste
y la remocién que provocan el trafi-
co y el clima.

2¢ El concepto moderno que abarca
los costos de operacién de los vehicu-
los ha demostrado, para esas circuns-
tancias de suelo, clima y tréfico, la
conveniencita econémica de la tarea
de conservaci6n de rutina por medio
del escarificado, humedecido, perfila-
do y recompactacion de la parte supe-
rior de la capa de ripio aun siendo
éste no plastico, en el entendimiento
que asi se restablecen las condiciones
iniciales de serviciabilidad.

3¢ Si bien un ensayo simulando las
solicitaciones tangenciales podria eva-
luar la mejor respuesta de cada mate-
rial, el estudio en escala natural per-
miti6 comprobar la diferente estabili-
dad de la capa enripiada con y sin
compactacidn especial, a través de la
evolucion de su deterioro superficial.

4v Siendo la resistencia al corte de
este suelo granular el pardmetro fun-
damental frente a las solicitaciones
rasantes del transito que tienden a
disgregarlo, con formacién de finos
sueltos por abrasion superficial, a ese
nivel serd gravitante el aporte cohe-
sivo y de alli la importancia de incre-
mentarla 0 mantenerla ya por medio
de un suelo de cierta plasticidad, una
estabilizacion fisico-quimica, un agen-
te estabilizante o un mayor grado de
compactacion. En nuestro caso pese
a tratarse de un suelo arenoso la pre-
caria cohesion que da el agua por ca-
pilaridad se ha mejorado al aumentar
la densidad de la capa granular.

5? Con el objeto de mejorar la cali-
dad de la Tarea 2 se sugiere que se
utilice un ripio con una plasticidad
entre 3 y 5% para retrasar la forma-
cién de finos sobre la superficie y que
la fraccion que pasa el tamiz N° 10
exceda el 259, para rellenar los va-

Fotografia 1. Vista de cerca de la capa

de ripio antes de compactar con rodillo

vibratorio: agregados sueltos o parcial-
mente aflojados . QI = 38 cant./Km.

Fotografia 2. Completada la compacta-
cion de la superficie enripiada se obser-
va la textura cerrada . QI = 34.

Fotografia 3. Tramo contiguo donde el
mismo ripio se nivel6 simplemente y a
los 10 dias muestra un acentuado dete-,
rioro por el trafico: ahuellamiento, rugo-
sidad alta, desprendimientos y pozos .
QI = 90 cant./Km (Tarea 1). El vehiculo
de la derecha lleva incorporado el rugo-
. simetro Mays.

cios de la estructura granular afirman-
do las particulas mayores.

6? Cada regién con sus suelos, su
régimen de lluvias, sus temperaturas,
su trafico y su topografia exige estu-
diar para cada camino de tierra o de
ripio la mejor tarea de mantenimiento
con su frecuencia Optima, haciendo
intervenir junto a los costos de cons-
truccién y conservacién los que co-
rresponden a la economia externa del
mismo.
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ENERO - MARZO DE 1985

Obras Iniciadas en el Ultimo Trimestre de 1984

La Direccién Nacional de Vialidad, en el transcurso del iltimo trimestre
de 1984 (octubre-diciembre), inici6 una serie de 20 obras que corresponden
a trabajos de repavimentacion, construccion de puentes y terraplenes y otras
obras de arte menores. El detalle de dichas obras es el siguiente:

Provincia de Buenos Aires. Ruta N¢
188, tramo Lincoln - Granada, longi-
tud 61 kilémetros, donde se ejecutan
trabajos de repavimentacion, al igual
que en el tramo comprendido entre
Bahia Blanca y el limite con La Pam-
pa, en una longitud de 44 kilémetros.

Provincia de Cérdoba. Construccion
de accesos al nuevo puente sobre el
rio Segundo y que corresponde a la
Ruta N¢ 9, tramo Villa Maria - Cé6r-
doba.

Provincia de Corrientes. Se inicia-
ron trabajos de repavimentacién en el
tramo ubicado entre Ituzaingé vy el li-
mite con Misiones, de la Ruta N¢ 12,

Provincia del Chubut. Se realizan
trabajos de repavimentacién en dos
tramos de la Ruta N 3, que van des-
de Arroyo Verde hasta el kilémetro 45
y entre Puerto Madryn y el acceso al
puerto Minarelero que en total hacen
una longitud de 94 kilémetros.

Provincia de Entre Rios. Dos puen-
tes de hormigén pretensado se estén
ejecutando sobre los arroyos Malambo
y Salinas Grandes, de la Ruta 12, com-
prendidos en el tramo Sagastume -
Ceibas. Estos puentes fueron destrui-
dos por las crecientes del rio Parana.

Provincia de Formosa. Trabajos de
movimiento de suelos para reforzar
terraplenes en una longitud de 83 ki-
l6metros del tramo comprendido entre
Misién Tacagle y Villa General Giie-
mes, de la Ruta 86.

Provincia de Jujuy. En dos tramos
de la Ruta N° 9 ubicados entre las lo-
calidades de Yala Ledn y entre Tilcara
vy Huacalera se ejecutan trabajos de
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construccion de defensas y de muros
de hormigén ciclépeo.

Provincia de La Rioja. En la Ruta
N¢ 40, tramo Cuesta de Miranda - No-
nogasta, se realizan trabajos de cons-
truccién de alcantarillas y defensas.

Provincia de Mendoza. La repavi-
mentacién de 49 kilémetros se realiza
en el tramo ubicado entre Las Paredes
y el kilémetro 49 de la Ruta 143 y en
el comprendido entre Agrelo y Zapata,
de la Ruta N¢ 40, trabajos de repara-
ci6n del talud de terraplenes.

Provincia de Neuquén. Reconstruc-
ci6n de terraplenes del tramo Catén
Lil y el empalme con la Ruta N* 234,
que corresponde a la Ruta N¢ 40.

Provincia de Rio Negro. Se ejecu-
tan trabajos de repavimentacion del
acceso al puerto de San Antonio Oes-
te desde la Ruta N° 3, en una longitud
de 28 kilémetros, y también en la
Ruta N¢ 151 en los tramos Barda del
Medio - Hosteria Santa Teresita, de 40
kilémetros de longitud, y en el com-
prendido entre Hosteria Santa Tere-
sita y Medanitos, de 38 kilometros.

 Provincia de Santa Fe. Se realizan
trabajos de repavimentacion de 141
kilometros de la Ruta N°¢ 34 ubicados
entre Sunchales - Curupayti y el limi-
te con Santiago del Estero, y también
obras de proteccién de los estribos y
del cauce de los puestos aliviadores
ubicados en el tramo Santa Fe-La
Guardia, de la Ruta N¢ 168.

Provincia de Tucumdan. La recons-
truccién parcial del puente de hormi-

gén armado sobre el rio Sali que esté-

ubicado en el tramo San Andrés - Tu-
cumén de la Ruta N¢ 9.

LICITACIONES

Asimismo, y también el periodo
comprendido entre el 1° de julio y el
31 de diciembre de 1984, la Direcci6n
Nacional de Vialidad realiz6 56 licita-
ciones que comprenden trabajos en
1.374 kilémetros de rutas y 2.014 me-
tros de puentes, la mayoria de las
cuales se hallan en estudio para su
adjudicacién y contratacion.

SE CONTRATARON OBRAS EN LA
RUTA NUMERO 40, MENDOZA

La Direccién Nacional de Vialidad
contraté obras de pavimentacién y la
construcciéon de un puente correspon-
diente al tramo ubicado entre Agrelo -
Zapata - Tunuyan de la ruta nacional
N¢ 49, en jurisdiccién de la provincia
de Mendoza.

El documento respectivo fue sus-
cripto el 18 de febrero pasado con la
empresa Gutiérrez y Belinsky S.A.,
adjudicataria de la licitacién publica
convocada oportunamente, por un
monto de 1.093.438.781 pesos argen-
tinos y un plazo de ejecucién de 24
MEeses.

Las obras. Se ejecutarén las obras
béasicas, pavimento bituminoso del ti-
po carpeta de concreto asféltico, de
7,40 de ancho; un puente sobre el arro-
yo El Carrizal de 89,80 metros de lon-
gitud y un ancho de 9,80 metros y la
pavimentacién de la calzada existen-
te entre las localidades de Zapata y
Tunuyén. Asimismo, deberén reali-
zarse las banquinas con tratamiento
bituminoso en 2,60 metros de ancho
y &nripiado en 2,95 metros de ancho
medio. La longitud total que abarcan
los trabajos es de 51 kilémetros.



Finaliza la Construccion de
Tres Puentes en
Tierra del Fuego

Estdn muy préximas a terminar las
obras de construccién de tres puentes
de hormigén armado ubicados sobre
los rios Candelaria, Mac Lennan y
Menéndez de la ruta complementaria
“B”, dentro del tramo comprendido
entre el empalme de la ruta N* 3 y el
limite con Chile, en jurisdiccion del
Territorio Nacional de Tierra del Fue-
go, Antartida e Islas del Atlantico Sur.

De acuerdo con la licitacién piiblica
convocada por la Direccién Nacional
de Vialidad, el pliego éstablecia la
confeccién del proyecto y construc-
cion de los puentes y sus accesos en
una longitud de 2.190 metros, los tra-
bajos fueron adjudicados a la empresa
ODISA Obras de Ingenieria S.A.C.C.
e I, que los inici6é en enero de 1984.

Puente sobre el rio Candelaria. Es-
td construido: en cemento armado
con una longitud de 20 metros y un
ancho de calzada de 8,30 metros con
dos guardarruedas de 0,70 metros de
ancho cada uno. La superestructura
esté constituida por un tablero preten-
sado simplemente apoyado de 20 me-
tros de longitud y la infraestructura
la constituyen estribos de hormigén
armado fundados sobre pozos.

Puente sobre el rio Mac Lennan. Es
de hormigén armado con una longi-
tud de 60 metros y ancho de calzada
de 8,30 metros con dos guardarrue-
das de 0,70 metros de ancho cada uno.
La superestructura estd constituida
por tres tramos de tablero pretensado,
simplemente apoyados, de 3 por 20
metros de longitud, con losa de con-
tinuidad en la calzada. La infraestruc-
tura estd constituida por estribos y
pilares de hormigén armado fundados
sobre pozos y los pilares cuentan con
una defensa con rieles metalicos.

Puente sobre el rio Menéndez. Tam-
bién estd construido en hormigén ar-
mado de una longitud de 60 metros
¥ un ancho de calzada de 8,30 metros
con dos guardarruedas de 0,70 metros
de ancho cada uno. La infraestructu-
ra esta constituida por tres tramos de
tablero pretensado, simplemente apo-
vados de 3 por 20 metros de longitud,
con losa de continuidad en la calzada.

Se Iniciaron las Obras Faltantes en la

Avenida de Circunvalacién de Rosario

La Direccién Nacional de Vialidad
adjudic6 las obras correspondientes a
dos tramos faltantes de la Avenida
de Circunvalacion de la ciudad de Ro-
sario, importante via de comunicacién
que permitird una répida y segura cir-
culacién de los automotores, princi-
palmente a los vehiculos de carga que
conducen hacia la zona portuaria la
produccién cerealera.

Las obras ya tienen principio de ini-
ciacién, y se ejecutan en ambos tra-
mos las obras bésicas, pavimento de
hormigén armado, puentes e inter-
cambiadores. El tramo ubicado entre
la Ruta Nacional N* 9 y la avenida
Uriburu estd a cargo de la empresa
Sideco Americana S.A. y el compren-
dido entre la citada avenida y el arro-
yo Saladillo a la empresa Construc-
ciones Civiles José M. Aragén S.A.
El plazo de ejecucién es de 24 meses
y la inversién total es del orden de
los 3.000 millones de pesos argentinos.

En el primer tramo, las obras que
se iniciaron comprenden una longitud
de més de 7 kilémetros y abarcan una
serie de puentes y distribuidores con
las siguientes caracteristicas: 1) dis-
tribuidor avenida C6rdoba, puente do-
ble de dos tramos cada uno dispues-
tos en forma casi paralela; 2) distri-
buidor de avenida Mendoza, puente
doble con una separacién de 21,30
metros entre ejes paralelos; 3) cruce
sobre vias del Ferrocarril Mitre, puen-
te doble continuo de tres tramos cada
uno, dispuestos en forma paralela con
una separacién de 28,48 metros entre
ejes; 4) distribuidor avenida Godoy,
puente doble continuo, de dos tramos
cada uno dispuestos paralelamente
entre si, con una separacién de 28,60
entre ejes, y 5) cruce sobre vias del
Ferrocarril Mitre, puente doble conti-

nuo de tres tramos cada uno dispues-
tos en forma paralela con una separa-
cion de 28,60 metros entre ejes.

En el segundo tramo las obras abar-
can una longitud de 9 kilomteros 720
metros, con las siguientes caracteris-
ticas: 1) distribuidor avenida Uribu-
ru, puente continuo de dos tramos
iguales de 38,50 metros de desarrollo
recto y ancho constante; 2) cruce so-
bre las vias del Ferrocarril Belgrano,
dos puentes gemelos continuos de
tres tramos cada uno, dispuestos en
forma paralela con una separacién
de 28,60 metros entre sus ejes; 3) dis-
tribuidor avenida Ovidio Lagos, puen-
te sobre la autopista, con una estruc-
tura de dos tramos de luces iguales
de 32 metros cada una, oblicua y an-
cho constante; 4) distribuidor avenida
Orofio I, formado por una estructura
continua de dos tramos desiguales de
27,21 y 23,23 metros, oblicua de an-
cho variable; puente Orofio II, forma-
do por una estructura continua de dos
tramos de lados desiguales de 27,90
¥y 25,90 metros, oblicua, curva y an-
cho constante, y puente Orofio III,
formado por un solo tramo isostatico
de 34,40 metros de longitud, oblicuo
¥y curvo; 5) cruce sobre las vias del
Ferrocarril B. Mitre, dos puentes ge-
melos, continuos de tres tramos cada
uno, dispuestos en forma paralela,
oblicuos, rectos y de ancho constan-
te; 6) cruce sobre arroyo Saladillo,
dos puentes de cinco tramos isostati-
cos cada uno, oblicuos, curvos y de
ancho variable, y 7) proyecto y cons-
truccion de un puente de hormigén
pretensado, ancho de calzada variable,
con dos veredas de 2,20 metros, cuya
infraestructura estd constituida por
un pilar y dos estribos fundados sobre
pilotes premoldeados e hincados.

La infraestructura est4 constituida por
los estribos y pilares de hormigén ar-
mado fundados sobre pozos y con
defensas metdlicas en los pilares.

La construccién de los tres puentes
incluyé la ejecucién de losas de apro-
Ximacion; desagiies extremos de puen-
tes; revestimiento de taludes con lose-

-

tas de hormigén sobre muros de pie;
provisién y colocacién de barandas
metdlicas en los puentes y en los ac-

_cesos; juntas de dilataci6n, etc. Asi-

mismo, se debi6 efectuar el desarme
y trasfado de los puentes Bailey y la
demolicién y retiro de otras obras
existentes.
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CUADRO DEMOSTRATIVO DE LOS CURSOS O JORNADAS EN LOS QUE TUVO PARTICI?ACION

LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD DURANTE EL ANO 1984

Part. Pertenecientes Disert. de

10
11

12

_13
14
15
16

17

18

19

22

) TIPO DE CURSO  ORGANIZADO AUSPICIADO
TEMA FECHA LUGAR
O EVENTO POR POR a DNV. no DNVv. '8 DNV.
Tecnologia del 22{ 5 Bustios Alves Actualizacion Escuela de Ing. de o\ y 6 s/D
hormigén 30/5 para ingenieros Caminos (U.B.A) W,
Obras bésicas 28/14 Vaquerias Actualizacion de DNV Univ. Nacional de 28 54
y pavimentos 7/4 (Cérdoba) técnicas viales ke Cérdoba y C.V.F.
Minicomputadoras Casa Central ’ Univ. Nacional de Univ. Nacional
de didlogo Ll (Bs. As.) Perfeccionamiento poqorjg y D.N.V. .de Rosario 0 =
Geotextiles 18/5 Conferancia D.N.V. Ducilo S.A. 80 —
23/4 Esc. de Caminos
L’:r?;’uut‘;%lig?‘ ala al Curso D.N.V. (U.B.A.) y Cédmara 93 —
30/5 Arg. de Consult.
Sist. y mét. de le-  22/5 Actualizacién para Escuela de Ing.
vantamiento topo- al San Juan agrimensores de Caminos D.N.V. — s/D
fotogramétrico 24/5 e ingenieros de Montafia
Pavimentos 22{5 Vaquerias Actualizacién de DNV Un. Nacional de a8 52
flexibles 2/6 (Cérdoba) técnicas viales i Cérdoba y C.V.F.
28/5 " Asoc. Argentina
;:‘;gir:\?g:lrg:ﬂ:{:a al Buenos Aires ﬁagg:g{eso de Usuarios de 4 Idem 3 s/D
1/6 la Informética
Variaciones de
precios en obras 21/6 Buenos Aires Perfeccionamiento g:"ls' Pr?feislonal —_— 7 s/D
plb. y privadas i i
junio/84 ; Programa
Compactacién a  Envarlas 4o investigacion C.VF. DNV, 9 s/D
set./85 P a nivel nacional
Inundaciones en 11/6 Asociacién Intern. ﬁ?g:]hg: zgﬁl;r:‘?
el Cono Sur al Buenos Aires Seminario de Recursos cion. Faelde In 23 s/D
de América 13/6 Hidricos ‘a3 g
(U.B.A)
Intelrpretacién 16/7
cualicuantitativa . Basico Dr. César
de perfiles 23}7 Buenos Aires i termedio Montero DN.V. ! p/0
de pozos
UBA - OEA - Secr.
Investigacion 20/8 2¢ Con . 3 :
! ? greso Comité de Ciencia y Téc-
gger?;fc:if ing. 22}8 PRAROE Ares Latinoamericano  del Congreso nica - Ofic. Regio- ; <y
el nal de UNESCO
28/8 Univ. Nacional del
Reciclado de mez- Empedrado Actualizacion de ;
clas asfélticas 315'/'.8 [CPrrlentes] técnicas viales D.N.V. dNéEb?)}:‘erYtI:gdad " 3
10/9
Pavimentos Vaquerias Univ. Nacional de
rigidos 1;}9 (Cérdoba) D.N.V. Cérdoba - C.V.F. 33 3
Eomp?rtamdl:{lto il :
idraulico Univ. Nacional del Univ. Naciona
sistema Setibal 29 Y 208, Seaa Ko Jornadas Litoral y D.N.V.  del Litoral t i
y otros
Computacion 20/8 Esc. de Caminos
(1) bésica al ?;SSE A(.';e]ntral Capacitacion D.N.V. (U:B.A)) - Fac. de 22 —
diagramacion  13/12 i Ingen. (U.B.A))
Geotextiles 15/10" Conferencia D.N.V. Ducilo 28 —
Técnicas viales -
francesas y 30/10 o D.N.V. _— 80 —
espaiiolas
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22

25

26

27

28

31

32

35

TEMA

Hormigén pre-
tensado

Hormigén pre-
tensado

Variaciones
de costos

Mecénica de sue-
los e ingenieria
de fundaciones

Geologia

Puentes

Hidréulica y di-
sefio de pozos
p/capt. de aguas
subterraneas

Valuacion

Tuneles
carreteros

Tecnologia
del hormigén

Aerotriangulacién
y compensacion
en blogue

Computacion

Préacticas
de laboratorios

Reciclado

Ingenieria
de caminos

Caminos
de montana

Perfeccionamiento
vial

FECHA

7/8
al
23/9

7,9 14

y 15/11

3/10
al
5/10

5/11
al
9/11

12/11
al
17/11

19/11
al
23/11

22/11
al
25/11

26/11
al
29/11

28/11
al
1/12

10/7
al
14/7

6/10
al
30/11

19/11
al
21/12

17/12

4/6{84
31/a7/35

15/3
al
21/12
19/3
al
20/12

LUGAR

5 al 9/11 Mendoza

Buenos Aires
Buenos Aires

Neuguén

Bariloche

Vaquerias
(Cordoba)

Casa Central
(Bs. As.)

Mar del Plata

San Juan

Bahia Blanca

San Juan

San Juan

Tucuman

Casa Central

Buenos Aires

San Juan

San Juan

. TIPO DE CURSO
O EVENTO

VI Jornadas
Argentinas

Perfeccionamiento

Vill Congreso
Argentino

IX Congreso Geo-
légico Argentino

Actualizacion
para ingenieros

Perfeccionamiento

3er. Congreso
Argentino

Pos grado

VI Reunién
Técnica

Capacitacion
Pos grado

Capacitacion
Conferencia

Pos grado

ORGANIZADO
POR

Asoc. Argentina
del Hormigén
Pretensado

Facultad de Ing.
(UB.A))

Centro de Estud.
Administrativos

Sociedad Argent.
de Mecéanica

. de Suelos

Asoc. Geolog. Arg.

- Asoc. Argentina

de Geol. Aplic. a
la Ing. - Asoc. de
Ing. Geofisicos

D.N.V

D.NV

Inst. Argentino
de Tasaciones

Esc. de Ingenieria
de Caminos
de Montafa

Asoc. Argentina
de Tecnologia
del Hormig6n

Facultad de Ing.
Univ. Nacional
de San Juan

Esc, de Ingenieria
de Caminos
de Montaiia

D.N.V.

D.N.V.

Esc. de Graduados
de Ingenieria
de Caminos

Esc. de Ingenieria
de Caminos
de Montaia

Esc. Técnica
D. F. Sarmiento
(Un. de San Juan)

AUSPICIADO
POR

Direc. Regional
Mendoza de la
A.AH.P.

Asoc, Argentina
del Hormig6n
Pretensado

Universidad
Notarial

Univ. Nacional
del Comahue

4 Idem

Univ. Nacional de
Cérdoba - C.V.F.

D.N.V.

Univ. Nagional
de San Juan

D.N.V.

Univ. Nacional
de Tucumén

D.N.V.

D.N.V.

D.N.V.

Part. Pertenecientes Disert. de

a D.N.V.

10

19

13

11

50

11

no DNV la D.N.V.

s/D —_

s/D —

s/D —

s/D 1

s/D —

s/D —

s/D 7

s/D e

s/D —

s/D =

s/D 6

s/D —

s/D —
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Fines y Propésitos de la Asociacion Argentina

de Carreteras

La Asociaciébn Argentina de Carre-
teras es una asociacion civil de bien
publico, sin fines de lucro, constitui-
da bajo una inspiracién orientada al
bien comun, a la asistencia social, edu-
cacion e instruccion cientifica y cul-
tura intelectual caminera, para lo cual,
segtin lo establece el articulo 2¢ de su
estatuto, debera:

a) Activar y extender la conciencia
caminera nacional, mediante la
divulgacion de los beneficios que
se obtienen con el perfecciona-
miento de las carreteras del pais.

b) Colaborar con las autoridades
del pais para la preparacién y
coordinacion de los planes rela-
cionados con el proyecto, cons-
truccibn y conservacién de ca-
rreteras, y cooperar con los dis-
tintos organismos ptblicos o pri-
vados interesados en el estudio
de los problemas viales, a cuyo
fin podra adherirse o afiliarse a
instituciones nacionales y/o in-
ternacionales.

¢) Colaborar con los organismos
oficiales para la adecuada con-
servacion de las carreteras y
propender en la mejor forma po-
sible a la educacién vial, tendien-
te a la correcta utilizacién y cui-
dado de las mismas, evitando su
destruccion.

d) Estudiar por si, compilar, coor-
dinar y difundir la informacion
técnica, econémica y educacio-
nal que se estime 1til para lo-
grar los fines propuestos, coope-
rando en la realizacién de con-
gresos nacionales e internacio-
nales de carreteras e intervenir
en los mismos.

La Asociacion Argentina de Carre-
teras lleva ya més de 30 afos de exis-
tencia cumpliendo con los fines pro-
puestos, haciendo oir su voz en cuan-
ta ocasi6n se presenta un problema
sobre asuntos viales y conexos, orga-
nizando ademés congresos, simposios,
seminarios, conferencias, etc., sobre
temas técnicos y précticos de la ma-
teria y participando en similares na-
cionales e internacionales.

Prepara continuamente trabajos téc-
nicos y edita la revista “Carreteras”,
donde tienen su tribuna los mejores
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especialistas del pais y del extranjero.

Su actividad no se reduce solamen-
te al ambito nacional, pues estando
afiliada a la International Road Fede-
ration (Federaci6on Internacional Ca-
minera - IRF), con asiento en Wash-
ington, se conecta con la misma y a
través de ella con similares entidades
de alrededor de 100 paises de todo el
mundo. En conexién con la IRF, ha
otorgado 14 becas anuales de perfec-
cionamiento en las més importantes
universidades de los Estados Unidos
de América a estudiantes destacados
del pais con brillantes resultados, con-
tribuyendo asi a enaltecer nuestro ni-
vel técnico especializado.

Son incontables las entrevistas que
mantiene con las més altas autorida-
des del pais en defensa de nuestro
acervo caminero, asi como se preocu-
pa por la difusién periodistica de sus
opiniones y dictdmenes. Integra ade-
més comisiones de diverso caracter,
inclusive con representaciéon en los
fueros viales oficiales.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras cuenta en su seno como asocia-
dos, adem4s de sus socios individua-
les, con la Direccién Nacional de Via-
lidad, las 22 Direcciones Provinciales
de Vialidad, Yacimientos Petroliferos
Fiscales, importantes entidades civiles
y profesionales como el Centro Argen-
tino de Ingenieros, el Automévil Club
Argentino, Touring Club Argentino,
la Camara Argentina de la Construc-
ci6n, la Camara Argentina de Consul-
tores, el Instituto del Cemento Por-
tland Argentino, la Comisién Perma-
nente del Asfalto, la Asociacién de
Fabricas de Automotores, la Federa-
ci6on Argentina de Entidades Empre-
sarias de Autotransporte de Cargas, la
Federacion Argentina de Transporta-
dores por Automotor de Pasajeros,
etc., etc., y una gran cantidad de or-
ganismos y empresas de la 6rbita vial,
todo lo cual da una idea de la magni-
tud de su representatividad.

Siendo sus propositos de tan impor-
tante jerarquia en beneficio de toda
la Republica, cualquier individuo, en-
tidad o empresa, aun cuando no per-,
tenezca a la 6rbita vial, debe contri-
buir dentro de sus posibilidades para
apoyar la accion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras.

o

REUNION ANUAL DEL COMITE
" DIRECTIVO DE LA IRF

El 15 de abril venidero se ausenta-
rd para los Estados Unidos de Norte-
américa nuestro presidente, el inge-
niero José M. Raggio, para asistir una
vez mas a la reunién anual que cele-
bra en Washington el Comité Direc-
tivo de la Federacién Internacional de
Caminos, cuyo cuerpo integra desde
el afio 1971.

Durante la misma, como es usual,
se tratan asuntos relacicnados con la
marcha de la entidad y se analizan te-
mas que afectan a todas las naciones
del mundo relativos a la orbita vial.

El Ing. Raggio tiene ademas previs-
to entrevistar a directivos de diversas
publicaciones técnicas y entidades
afines con el objeto de promover el
intercambio de aquéllas con nuestra
revista “Carreteras” y ampliar asi la
bibliografia de nuestra Biblioteca.

BECA LR.F. 1986-1987

La Asociacién Argentina de Carre-
teras llama a concurso de anteceden-
tes para optar a la beca LR.F. 1986-
1987 auspiciada por la Federacion
Internacional de Caminos con sede
en Washington D.C., Estados Unidos
de Norteamérica.

La beca consiste en la realizacién
de estudios académicos de postgrado
en una universidad de los Estados Uni-
dos y podran optar a la misma inge-
nieros civiles argentinos con edad no
mayor de 35 afios'y preferentemente
que cumplan funciones en organismos
viales, nacional o provinciales.

La presentacién de solicitudes ven-
ce el 31 de agosto de 1985.

Los interesados deberdn poseer co-
nocimientos bésicos del idioma inglés
y rendir y aprobar el examen de idio-
ma (TOEFL).

Mayor informacién solicitarla a la
Asociacién Argentina de Carreteras,
Paseo Colon 823, 7° piso, teléfonos
362-0898 y 361-8778.
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Concurso para Designar “Colaborador Distinguido
Afio 1985" de la Asociacion Argentina de Carreteras

CAMPANA PRO INCREMENTO DE ASOCIADOS

— Los interesados, socios individuales, en participar de este concurso utilizando copias
fotograficas del formulario que figura en el reverse de esta pagina, tratardn de conseguir el
méximo posible de asociados entre sus relaciones, empresas, entidades o individuales que com-
partan nuestros fines y propdésitos.

— El concurso se inicia con esta publicacién y vencera el préximo 31 de agosto y los
interesados (iinicamente socios con su cuota paga al dia) identificados con su nombre y firma
al pie de la solicitud en su caricter de presentante y promotor podrén iniciar su gestion de
inmediato y enviar las solicitudes y su importe (por giro postal o bancario tinicamente si son
del interior) agrupadas en varias veces o en una sola final, a partir del 1° de julio de 1985,
desde cuya fecha regiran las siguientes tarifas promeccionales y fijadas anticipadamente por
esta unica ocasién para facilitar el desarrollo del concurso. i

Socios Individuales por el 2do. semestre 1985 $a  3.000
Socios Categ. “B” (Entidades) por el 2do. cuatrimestre 1985 $a 12.000
Socios Categ. “C” (Empresas) por el 2do. cuatrimestre 1985 $a 24.000
Socios Categ. “D” (Protectores) por el 2do. cuatrimestre 1985 $a 90.000
A los efectos del computo para determinar el ganador del concurso ademés de los socios
individuales presentados se computara un equivalente de:
6 socios individuales por cada asociado de Categoria B
12 . 5 % ” 2 o o C
45 5 T v ° " D
Seran consideradas tinicamente las solicitudes que nos lleguen con el importe correspon-

diente antes del 31 de agosto a nuestra oficina personalmente o de acuerdo con el matasellos
postal. .

El ganador del concurse séra distinguido con el titulo de "Colabbrador distinguido afio
1985 de la Asociacién Argentina de Carreteras” mediante un diploma a serle entregado en
acto publico y premiado con la exencién del pago de sus cuotas hasta el 31 de diciembre de
1990.

Se establecera analoga distincién a los que siguieran con puntaje en 29, 3° y 4° término
siempre que su puntaje excediera del 50% del ganador y la exencién del pago de sus cuotas

sera hasta el 31 de diciembre de 1987. El minimo puntaje para intervenir en el concurso serd .

de 10 unidades.
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Senor A T S R S T
Presidente de la Lugar y fecha

Asociacion Argentina de Carreteras,

Paseo Colén 823, 7° Piso,

1063 - Buenos Aires

Identificado con los fines de la Asociacion Argentina de Carreteras, y conociendo lo dispuesto en
sus Estatutos, solicito ser inscripto como socio activo de esa entidad, en la categoria que a continuacién
especifico.
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Caracteristicas y Problematica del Mantenimiento y

Reacondicionamiento de Puentes

Por el Ing. ROBERTO A. MAGLIE *

Trabajo presentado al “Curso de actualizacion para ingenieros” realizado en

Vaquerias, Cérdoba, en noviembre de 1984, patrocinado por la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, el Consejo Vial Federal y la Universidad Nacional de Cdérdoba.

IMPORTANCIA Y SIGNIFICACION
DELL. MANTENIMIENTO

Dice el eminente Escario, en su co-
nocido libro sobre caminos, que la im-
portancia de las comunicaciones se
demuestra, en el estudio de la histo-
ria, por el hecho de su auge en las épo-
cas de maximo esplendor de la civili-
zacion, y su abandono en las de deca-
dencia.

Enfatiza: “la via y la vida se per-
fecccionan y declinan paralelamente
en el transcurso de ios siglos”.

Es cierto: el Imperio Romano, cus-
pide de una civilizacién que todavia
nos ensefia, poseia el sistema de co-
municaciones més perfecto de la Edad
Antigua: la necesidad de unir los ex-
tremos més apartados del mundo exi-
gia obligadamente una red répida y
segura.

Conviene extraer de esa época un
factor que considero de decisiva im-
portancia para el desarrollo y preser-
vacion de nuestros puentes y cami-
nos, un factor que constituye la ciave
y el punto de partida insoslayable
para realizar cualquier tarea que em-
prenda el hombre: la conciencia de que
esa tarea es indispensable y la con-
ciencia de que es una obligacién eje-
cutarla.

Vale la pena acudir nuevamente a
Escario. Dice, volviendo a Roma:

“Cuidar de la construccién y con-
servacion de las calzadas era un gran
honor, se consideraba como servicio
fundamental del Imperio. César Au-
gusto fue nombrado curador y comi-
sario de los grandes caminos de los

* De la Diréccion Nacional de Vialidad.

alrededores de Roma, y Julio César
fue curador de la Via Apia, en cuya
mejora y ornato eimpleé parte de su
propia fortuna”.

Con esta vocacién, con este grado
de conciencia de los que conducian el
Imperio, se pudo llevar a cabo una
tarea que todavia hoy nos sirve de
ejemplo.

Y pienso que es uno de los proble-
mas esenciales del mantenimiento de
los puentes en nuestro pais: tomar la
real conciencia de lo que constituyen
esos puntos sensibles de las redes ca-
rreteras; qué significan estos puentes,
no s6lo como valor patrimonial en si
—el valor es, por otro, lado gigantes-
co— sino qué es lo que alteran, qué
es lo que frustran cuando se vuelven
inttiles o cuando colapsan.

Hace unos meses atréas ric era difi-
cil imaginar esa sensacion de desam-
paro en que quedaron momentédnea-
mente enormes zonas de nuestra Re-
publica: las excepcionales inundacio-
nes que nos acosaron y cuyos efectos
todavia estamos enfrentando inutili-
zaron puentes y rutas, dejando-a co-
munidades enteras aisladas. Aisladas
de los otros, de su mundo circundan-
te, a pesar de la accién oficial y pri-
vada, a pesar de la solidaridad.

Les faltaba simplemente un elemen-
to: la ruta; la comunicacién.

El hombre, ser social por excelen-
cia, vive intensamente la preocupa-
cion por las comunicaciones, pues lo
ligan a su supervivencia y a sus seme-
jantes.

Las inundaciones fueron un extre-
mo dramético, una causa superlativa
de agresiones de la naturaleza sobre

-

las obras de arte y las rutas. Pero el
paso de los afios, el agua en manifes-
taciones mas sutiles, el aire, la tempe-
ratura, por un lado, y el hombre, con
su permanente tendencia utilitaria,
siempre desarrollando transportes
més y mas pesados, generando humos
o polucién, producen efectos similares
a los de la inundacién —aunque maés
dilatados—. La comunidad no los per-
cibe tan claramente, pero estos facto-
res actian y degradan, inexorable-
mente.

Por otro lado, humildemente y en
silencio, en lucha contra esa tenden-
cia de la naturaleza de disgregar, de
separar, de volver a su expresién an-
terior todo lo que el hombre organiza
para su confort y desarrollo, la pre-
servacion de las estructuras se realiza
con los medios que cada comunidad
pone al alcance de sus técnicos.

Se realiza pero se puede hacer me-
jor, pues todo lo que es producio del
hombre es peifectible.

Lo que sigue es un intento por des-
cribir la problemética del manteni-
miento y su complejidad, y se analiza-
ran cudles pueden ser las alternativas
mas adecuadas para aplicar en nues-
tro pais; todo esto pensando en la
conveniencia de que a mayor grado
de conciencia, mayor es el grado de
respuesta.

CARACTERISTICAS
Y PROBLEMATICA

1. La conciencia del problema

Una vez terminado el puente, las or-
ganizaciones de conservacion y man-
tenimiento heredan una estructura
que debe mantenerse en condiciones
de servicio a través de toda su vida
util, garantizando condiciones de se-
guridad a los usuarios.

'
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Debe ser vigilado, mantenido, y a
veces reparado, reforzado, consolida-
do, transformado.

Todas las obras envejecen y se de-
gradan con el paso del tiempo, aun
las ejecutadas con los méximos recau-
dos técnicos y la mejor calidad.

‘Cuando una obra se abandona,
cuando no se pone remedio a las dis-
minuciones que sufren sus partes, au-
mentan la posibilidad de accidentes,
hudimientos y expectativas de ruina
total.

Por otro lado, y considerando el as-
pecto econémico de la cuestion, es
muchisimo més ventajoso conservar
regularmente los puentes. Si la degra-
daci6én aumenta hasta que la seguri-
dad se ve comprometida, el gasto es
notoriamente mayor, y si se llega al
caso de la demolicion del puente —lo
que necesariamente significa la cons-
truccion de otro— el despropdésito
econémico es obvio en comparacién
con los iniciales gastos de manteni-
miento.

Siendo lo antedicho tan evidente,
épor qué razén no se realiza la con-
servacién y mantenimiento con la in-
tensidad a la que aspiramos?

Como suele ocurrir, hay més de una
razon.

En principio, los puentes gozan de
fama de “duros” y perennes, especial-
mente los antiguos puentes de mam-
posteria y los de hormigén.

Y la mayoria de ellos “estdn ahi”
desde hace mucho tiempo. Robustez y
perennidad.

Se pueden transformar en dos fa-
lacias.

Basta una degradacion en las fun-
daciones —las que lamentablemente
son de muy dificil inspeccibn— para
que la robustez y perennidad se ven-
gan abajo con el puente.

A esta concepcién se le suma esa
tendencia del técnico (del hombre en
general, que se transfiere a las Repar-

_ticiones) en que es més atractivo ha-
cer obras nuevas que mantener las
antiguas.

Por otro lado, a primera vista excita
mucho més la imaginacién del profe-
sional proyectar y construir que con-
servar.

Incluso daria al impresién de que
comparando las tareas de construir y
mantener, la primera estd maés ligada
al concepto de progreso.

Esto trae dificultades con los re-
cortes presupuestarios que sufren fa-
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talmente los planes de conservacion,
puesto que ningln gobierno en cual-
quier lugar del mundo deja de lado el
concepto de progresg, con el énfasis
y la caracteristica que toma en cada
pais y en cada época, pues siempre se-
r4 mas reconfortane a la hora de las
decisiones mostrar obras nuevas.

Sin embargo, este estado de cosas
no deberia ser como es, o como ha
sido hasta hace relativamente poco.

La primera pregunta que cabe es:
¢cudl es el patrimonio que debemos
preservar?

Si hoy debiéramos reconstruir la
totalidad de los puentes que tiene
bajo su jurisdiccién la Direccién Na-
cional de Vialidad habria que contar
con una cantidad del orden de los
1.600.000.000 de doélares.

Es claro que no estdn en peligro
todos los puentes —las catédstrofes
son eventos raros— pero es claro
también que sin una organizacién de
control suficiente dotada no vamos a
saber cudl es el grado de seguridad
de la totalidad de los puentes.

Entonces en primer término esta
cantidad, este capital que poseemos,
bien merece ser protegida con otra,
un porcentaje de ella, como un seguro
similar a los de los bienes muebles o
inmuebles que posee cada ciudadano.

En segundo término, y siempre en
referencia a las hip6tesis que tratan
de explicar el estado de cosas de la
conservacion de puentes, el concepto
progreso implica actitudes racionales
equilibradas y se va a ser coherente
con esa aspiracién si entendemos que
con mindsculas porciones del costo
de los puentes nuevos garantizamos
el funcionamiento de la red de cami-
nos y de toda la economia que depen-
de de la red.

Es un hecho conocido que no apli-
car un revestimiento protector a tiem-
po en un puente metélico, por ejemplo,
puede significar un arreglo estructu-
ral con un costo notoriamente mayor.

Ese ahorro —llamémosle asi— se
traduce en recursos que finalmente
se pueden derivar a la construccion
de nuevos puentes.

En tercer lugar, el reacondiciona-
miento de puentes, por ejemplo, es
una tarea mayor.

No debe envidiarle absolutamente-

nada a las otras especialidades de la
ingenieria.

Es un arte dificil, pues cuesta con-
ciliar apreciaciones intuitivas, dicta-
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das por la experiencia, con técnicas
de laboratorio (geolégicas, hidrolégi-
cas, hidraulicas, de mecédnica de sue-
los); con técnicas de control de avan-
zada (auscultacién dindmica de hormi-
gones, flexigrafos laser, gammagrafia,
investigacion submarina); con conoci-
mientos especializados de mecénica
estructural para la interpretacion de

-deformaciones y fisuraciones; exige

conocer, ademds, cudles fueron las
técnicas, los conceptos, la calidad de
los materiales y los modos de pensar
aplicados en las obras antiguas.

Y se podria decir atin més.

En opinién de algunos autores ex-
tranjeros, en la mayoria de las ofici-
nas técnicas y de contratistas se pre-
senta como una de las dificultades
de la especialidad el desconocimien-
to de cudles son las fuentes potencia-
les de degradaciones y la ausencia de
medidas adecuadas para remediarlas,
lo que indica el grado de diversidad y
complejidad de la misma.

Es pues una tarea importante, y ne-
cesaria.

Debemos tener conciencia de ello y
actuar en consecuencia, maxime si se
piensa que en los ultimos diez afios
hemos construido —o estamos cons-
truyendo— tres puentes de importan-
cia internacional: el Puente General
Belgrano, etnre las provincias de Cha-
co y Corrientes, el Complejo Z4rate -
Brazo Largo y el Puente entre Posadas
¥ Encarnacién, en pleno desarrollo,
gue elevan notoriamente el grado de
compromiso de la reparticién respon-
sable.

2. Necesidad de implementar
normas para mantenimiento

La problematica del mantenimiento
ya comienza en la etapa de proyecto
de la obra.

Gran cantidad de puentes, siendo
apropiados para las cargas que sopor-
tan y realizados acorde a las regla-
mentaciones, plantean problemas de
conservacion durante su vida tutil.

Ocurre que subsisten métodos ‘de
proyecto y detalles constructivos ina-
decuados o mal empleados, a los que
se recurre repetidamente, involunta-
riamente. En estos casos, los ingenie-
ros proyectistas y los constructores
no perciben las dificultades que origi-
nan, ¥ no existiendo una via de comu-
nicacién deseable con el responsable
de la conservacién, no se rectifican
ciertos disefios y métodos.



Se preguntard c6mo ocurre esta fa-
lencia de dialogo: es que, normalmen-
te, los problemas de conservacién de
puentes surgen después de algunos
afios, y en ese momento los encarga-
dos del proyecto y de la construccién
pueden haber mudado de actividad, o
de empresa, o, también, no tienen el
tiempo y la posibilidad de retornar
al problema. »

Por otra parte, conspira contra el
dialogo la actitud secretista que rodea
a los proyectos con deficiencias, por
la sencilla razén de que nadie desea
proclamar sus fracasos.

El mejor modo de enfrentar la difi-
cultad de didlogo que se plantea por
los distintas momentos en que ocu-
rren el proyecto y la deteccién de la
falencia es con la redaccién de normas
claras y precisas.

Nuestros esfuerzos se deben dirigir
en este aspecto a la creacién de nor-
mativas coordinadas con las oficinas
externas e internas de proyecto; cons-
tructores y organismos de conserva-
cién.

Algunos paises europeos ya tienen
una adecuada estructura de directri-
ces para mantenimiento y conserva-
cion (Francia y Alemania, especial-
mente), y en EE.UU. no sélo los orga-
nismos centrales, sino en general ca-
da Estado tiene su cuerpo de normas
de conservacion.

En los dltimos tiempos se aprecia
una decidida arremetida d: Europa y
EE.UU. en el tema. Los ultimos sim-
posios internacionales de Morgantown
y Washington y Paris - Bruselas indi-
can claramente una precoupacion ine-
quivoca por preservar esos volumino-
sos patrimonios y la seguridad de los
usuarios.

3. Duracién de los puentes

Cuando discutimos los temas del
mantenimiento y reacondicionamien-
to estamos incluyendo la cuestién de
la durabilidad de las estructuras, y
surge naturalmente la pregunta: ;cual
debe ser la duracién de un puente?
¢Es vélida esta pregunta?

En un reciente texto del catedrético
francés Grattesat éste nos reafirma
uno de los principios bésicos del pro-
yecto de las obras, que es el que se
refiere a la intima unién que existe
entre durabilidad y seguridad. La vida
de un puente se ha planteado —en re-
lacién a recientes investigaciones so-
bre la seguridad— en base a la dura-

ci6n de explotacién prevista para la
construcciéon. Este concepto ha sido
acufiado por la Organizacién Interna-
cional de Normalizacién (1.S.0.) (*),
en su norma 2394.

Ahora bien: ¢cudl es la duracién de
explotacién?

Grattesat dice que se admite con
bastante generalidad un lapso de cien
afios. Pero se trata de una estimacién
de referencia que sirve de base a los
célculos. No llega a ser una evalua-
cién de vida probable o deseable. -

Este aspecto ha sido abordado por
técnicos de la economia, algunos de
los cuales han llegado, a partir de hi-
potesis exclusivamente financieras, a
valores del orden de los treinta afios.

Estas dos apreciaciones tan dispa-
res nos hacen entrever que es alta-
mente improbable que tengamos un
punto de referencia aceptable en este
aspecto.

En realidad no tenemos elementos
de juicio contundentes, ni mucho me-
nos, para hablar de la duracién pre-
sunta de una obra de arte, pues por
un lado existen puentes —constituyen
mayoria— de hormigén pretensado,
que son relativamente nuevos como
para predecir su longevidad; no se
pueden prever tampoco los modos de
transporte, ni las exigencias de traza-
do en el futuro.

Pero hay un factor, por encima de
todos los anteriores, que son las con-
diciones econémicas, y que en nuestro
pais en lo inmediato no parece dejar-
nos muchas dudas: vamos a tener que
prolongar la vida de los puentes hasta
los limites que marcan la seguridad
de lcs usuarios y ese limite va a estar
mas alld de los treinta afios supuestos
por los teéricos de la economia cita-
dos por Grattesat.

A pesar de que no se pueda hablar
de asignar un valor exacto a la vida de
un puente, en cambio si se pueden
organizar las etapas de la creacién y
vida del mismo, de modo de ampliar
esa duracién, aunque obviamente con
la limitaci6n de balancear un determi-
nado costo inicial.

Los recaudos para acrecentar la
duracién del puente deben tomarse en
las etapas de proyecto, construccién
y mantenimiento.

(*) International Standardization Organiza-
tion.

Sin animo de ser exhaustivo, se
pueden considerar algunas precau-
ciones: -

En la etapa de proyecto

— Evitar los puntos de posible in-
filtraciones de agua (en juntas y unio-
nes especialmente).

— Preferir técnicas de célculo se-
guras y probadas.

— Elegir formas macizas y simples
antes que débiles o complicadas.

— Verificar no sé6lo los esfuerzos
principales, sino también los secun-
darios.

— Evaluar la redistribucién de es-
fuerzos, los efectos térmicos, etc.

— Prever eventuales aumentos de
carga (nuevas capas de rodamiento).

— Prever recubrimientos minimos
de las armaduras y el espacio necesa-
rio para éstos y para las armaduras;
evitar el afdn de minimizar el consu-
mo de material.

— Estudiar en detalle la transmi-
sién de los esfuerzos concentrados y
localizados.

— Evitar discontinuidades y transi-
cién brusca de espesores.

— Realizar un cuidadoso estudio de
las cimentaciones, considerando espe-
cialmente los modos de socavaci6n;
no dudar en utilizar pilotes suficiente-
mente profundos, aunque esto impor-
te un costo inicial alto. ‘

— Estudiar todos los recursos co-
nocidos para enfrentar la corrosion:
sobreespesores, aceros aleados, pro-
teccién catédica, etc.

— Aplicar protecciones especiales
contra la corrosi6n a las partes inac-
cesibles.

— Definir el sistema de proteccion
anticorrosiva en esta etapa de pro-
yecto.

— Extremar las exigencias para la
tecnologia y posicionamiento de ca-
bles de puentes atirantados.

— Proveer puertas, trampas de ac-
ceso, pasarelas, orificios para paso de
hombre, escalerillas, etc., para facili-
tar la visita a todas las partes de la
obra.

— Facilitar especialmente la visita
a los aparatos de apoyo.

— Reservar emplazamientos para
gatos a fin de poder levantar el table-
ro, considerando de antemano los es-
fuerzos necesarios.

En la etapa de construccién

— Controlar la calidad de los mate-
riales acorde a la exigencia de la obra.
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— Controlar sin interrupcion la ela-

boraci6n del hormigén y las inyeccio- .

nes de pretensado.

— Realizar todos los®andlisis qui-
micos necesarios.

— Respetar escrupulosamente la
geometria de la obra.

En la etapa de mantenimiento

— Establecer los puntos fijos y re-
ferencias para establecer el “estado
cero” de las estructuras.

— Completar el libro registro del
puente y anotar todas las circunstan-
cias que hacen a la vida del mismo.

— Mantener una vigilancia peri6-
dica.

— Ejecutar las tareas de manteni-
miento, reparacién, etc., apenas apa-
rece la degradacion, deformacion o
anomalia.

4, Las decisiones frente a
estructuras dafadas

Cuando en una obra se han descu-
bierto una degradacién o un disfun-
cionamiento grave surge el problema
de la decisién: ¢se la repara, se la
transforma o se la abandona?

Lo peor que se puede hacer es con-
dicionar la solucién a las disponibili-
dades econ6micas del momento. La-
mentablemente ,eso es lo que se hace
en muchas ocasiones: estos recortes
llevan a aceptar soluciones que no son
las Optimas.

Cualquiera sea el camino adoptado,
la- seguridad del usuario debe estar
garantizada y también debe conside-
rarse, en los arreglos parciales, la in-
cidencia de las molestias a los usua-
rios —a los que habra que someter
otra vez a penurias— y debe agregar-
se también el sobrecosto emergente de
la agravacién del dafio, si es que éste
es progresivo.

En general, presupuestos recorta-
dos tienen un corolario que se cumple
fatalmente: el mantenimiento diferido
sale caro.

Ante desarreglos de importancia,
puede hablarse de cierta metodologia
de andlisis de la situacién. Un modo
serfa:

— Determinar la naturaleza e im-
portancia de los des6rdenes.

— Investigar las causas de los mis-
mos (esta etapa es la mdas engorrosa
y a veces no se llega a la conciencia
de “la” causa y el arreglo se dispone
en base a varias causas probables).

— Estudiar si se puede evitar que
las causas contintien actuando.

— Investigar las acciones de repa-
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racién, restauracion, refuerzos, conso-
lidaciones, acondicionamientos, pesan-
do su eficacia, los costos y calculando
su durabilidad.

— Al mismo tiempo, investigar el
estado del resto de la obra.

— Si las degradaciones son de mu-
cha importancia o si la obra presenta
signos de marcada vetustez, o de ina-
daptacién, comparar la solucién de
restauracion con el reemplazo (parcial
o total), teniendo en cuenta los incon-
venientes que se producen en la via de
trénsito.

— Examinar, sin riesgos para la se-
guridad de los usuarios y sin que sig-
nifique avance notorio de la degrada-
cion, si se pueden diferir ciertas ope-
raciones.

— Tener en cuenta el medio am-
biente, el entorno de la obra por las
exigencias que pudieran existir por ra-
zones urbanisticas, estéticas o hist6-
ricas.

La metodologia de anélisis de todos
estos factores se hacen alin més com-
pleja porque es, en general, dificil y
costoso evaluar cabalmente el estado
de una obra afectada y especialmente
determinar su valor residual, parame-
tro relacionado a veces con su super-
vivencia.

5. La seguridad

La seguridad de las obras de arte
no esti determinada solamente por la
vigilancia que le brindan los organis-
mos de conservacién. Cuando éstas
heredan el puente ya han ocurrido una
serie de eventos que han condicionado
a la obra para siempre.

Y ocurriran otros eventos que, a su
vez, obligardn a replantearse el pro-
blema de la seguridad. Por ejemplo,
el creciente aumento de las cargas
moéviles que transitan por los puentes,
mas alla de las cargas autorizadas.

Desde la concepcién de la obra co-
mienza la serie de razonamientos que
intentan garantizar su vida y compor-
tamiento.

Conceptualmente, la estabilidad de
una obra estd asegurada cuando los
valores de las fuerzas externas son ta-
les que pueden crecer en la relacién
de 1 a S antes que se produzca la ro-
tura, siendo S el coeficiente de segu-
ridad, que debe ser suficientemente
superior a 1.

Para las tensiones internas —y ba-
sados en que generalmente las tensio-
nes crecen aproximadamente propor-
cionalmente a las fuerzas que ac-
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tian— se impone una condicién ana-
loga. -

Para evitar la rotura, las tensiones
obviamente deben ser menores que
las que corresponden a ese limite y
no s6lo menores: deben ser suficiente-
mente menores por:

- inseguridad en la estimacién de

los méximos esfuerzos que actiian
y de su modo de propagarse;

— posibilidad de defectos internos
de los materiales que disminuye
en grado desconocido la resisten-
cia supuesta;

- inseguridad de las tensiones cal-
culadas por haberse recurrido a
sistemas simplificados que suplan-
tan a la realidad;

— probable existencia de autotensio-
nes (tensiones que ya existen en
el cuerpo, generando un estado de
coaccion inicial).

La seguridad también depende del
tipo de puente; del material adoptado;
de su resistencia contra el fuego y
contra impactos; la probabilidad de
falla de los miembros estructurales y
sus conexiones; los métodos de ins-
peccion para el control de calidad; el
comportamiento del usuario, y de la
cantidad y calidad de la supervisi6n.

En la especialidad que nos ocupa el
inconveniente natural de estas cues-
tiones se potencia cuando la obra en
andlisis ha sido construida en épocas
que exigen una reelaboracién de los
conceptos de calculo y de seguridad
imperante en ese entonces.

El problema principal esta centrado
entonces en determinar la resistencia
de la obra, tarea que debe realizarse
tan pronto como sea posible cuando
el dafio se estima serio.

El comentario de esta cuestién sir-
ve para pasar revista a una serie de
consideraciones que el técnico debe
tener presente cuando se encuentra
frente a un puente a reparar. Es una
de las tareas prioritarias pendientes,
por lo que se imponen dos palabras al
respecto.

El problema puede enfocarse desde
distintas 6pticas:

— Un método para estimar la resis-
tencia es determinar un porcentaje
prefijado y considerar que todas las
partes que han perdido menos de, por
ejemplo, un 20% de resistencia son
todavia portantes. El porcentaje se de-
termina seglin el tipo de obra, los cri-
terios de c4lculos adoptados y las con-
diciones de uso, y depende de la apre-
ciacién del ingeniero, el que se basa



en el tipo de cdlculo inicial utilizado
(teoria de la elasticidad o célculo en
rotura); si existen excesos de seccitn,
y otros factores.

Es el recurso mas simple, pero tam-
bién el que ofrece menos aproxima-
cién.

—- Otro método es el del anailisis
real de las tensiones, teniendo en
cuenta disminuciones de seccién y los
restantes pardmetros significativos
para la resistencia.

Es un emprendimiento costoso, pe-
ro en ciertas obras es justificado, pues
el conocer la reserva de resistencia de
una obra puede ser definitorio para
decidir la reparacion o la puesta fue-
ra de servicio.

— Otro recurso es el de las pruebas
de carga. Deben existir indicios con-
cluyentes de que el coeficiente de se-
guridad es suficiente, pues en caso
contrario la prueba puede dérivar en
el hundimiento de la obra.

Las pruebas de carga informan ge-
neralmente de resistencias mayores
que las esperadas por calculo, pero
deben conocerse perfectamente los li-
mites de la prueba y el porqué de este
plus de resistencia.

Normalmente se estima una defor-
macién que debe ocurrir con determi-
nado tipo de carga; las diferencias en
més se pueden deber a:

— El efecto losa en las placas de
hormigén apoyadas en todo su con-
torno.

— El efecto tridimensional. Las va-
riaciones en la distribucién de los mo-
mentos de flexién y torsién ejercen
influencia sobre las deformadas de los
elementos, los que habitualmente se
calculan en dos dimensiones.

— La redistribucion de momentos y
la aparicion de rétulas plasticas en las
estructuras continuas pueden produ-
cirse incluso para deformaciones poco
acusadas como las que resultan de las
pruebas de carga.

— El médulo de elasticidad que va-
ria, por ejemplo, para el hormigén se-
gun se encuentra en un medio hime-
do o seco.

Normalmente, en las pruebas el hor-
migén estd seco y esto influye sobre
la deformada.

Por otra parte, la resistencia del
hormigén crece con el tiempo.

— Resistencia real del acero. El
margen de seguridad que el fabricante
de acero busca para cumplir con los
requisitos de las normas implica con-
tar con resistencias a la rotura supe-

riores a la exigida. Ademas, a veces
endurecen en servicio, por deforma-
cién.

— Los elementos se dimensionan
para resistir los esfuerzos maximos,
pero razones constructivas (encofra-
dos) o estéticas aumentan las seccio-
nes.

— No elasticidad de la obra. La cur-
va tensi6én-deformacién sigue una ley
no lineal, especialmente en madera y
hormigén, lo que implica una réserva
de rigidez.

Pueden existir otros factores que
aqui no se comentan, pero debe ad-
vertirse que la prueba de carga para
servir de referencia respecto a la re-
sistencia debe incluir una carga igual
o superior a la carga de servicio afec-
tada por un coeficiente de seguridad
y la carga aplicada debe ser mantenida
cierto tiempo para observar los efec-
tos de fluencia y otros.

Debe agregarse, sin embargo, que
algunos de los factores citados para
explicar la aplicacién de los coeficien-
tes de seguridad pueden actuar en sen-
tido contrario al descripto para las
pruebas de carga y disminuir la reser-
va de resistencia que aportan estos

- factores enumerados.

Tal el caso de defectos internos de
los materiales.

En un nimero reciente de la revista
Carreteras hemos presentado un ilus-
trative trabajo realizado en la Univer-
sidad de Lieja, Bélgica, y en el Labora-
torio Central de Puentes y Caminos,
de Francia, sobre el comportamiento
de 14 puentes metélicos, en cuatro pai-
ses europeos, sometidos a la accion de
transito, cuyo objetivo constituyé la
actualizacién de las normas necesa-
rias para el cdlculo de puentes, espe-
cialmente referido a la resistencia a la
fatiga. En la parte pertinente a las
conclusiones sobre las tensiones de-
tectadas se dice que “contrariamente
a la opinién difundida, hay razones
para preocuparse de la resistencia a la
fatiga de todos los elementos de los
puentes viales..."”.

Esta conclusién por lo menos es una
alerta y pone de relieve la necesidad
de sopesar cada uno de los factores
descriptos anteriormente.

Este tema, el de la resistencia de

las obras, y las eventuales reservas de ,

la misma, reviste actualidad por un
fen6meno creciente que parece no te-
ner adecuada solucion en lo inmedia-
to, por deberse a un comportamiento

-

sistemético de los usuarios que trans-
portan cargas no reglamentarias.

La cuestién se puede plantear en
los siguientes términos:

— Los puentes. se proyectan para
determinadas cargas.

— La tendencia de los fabricantes
de vehiculos pesados es dotarlos de
una capacidad de transporte de cargas
que pueden superar los parametros de
resistencia admisibles de las obras.

— Los transportistas usan, a veces,
ese plus de capacidad siguiendo una
irresistible tentacién de minimizar los
costos de combustibles y operacién.

— Vialidad se defiende con coloca-
cién de balanzas y control policial.
Pero en la préctica esta accién no al-
canza, por la desproporcién que gene-
ra un territorio tan dilatado como el
nuestro, y por la habilidad de los
transportistas de sortear el escollo.

Conclusién: puentes (y caminos) se
deterioran més répidamente.

Y existen puentes méviles, puentes
con mecanismos muy sensibles a estos
excesos de sobrecarga, como el puen-
te Nicolds Avellaneda, por ejemplo, en
donde el deterioro puede implicar se-
veras reducciones del coeficiente de
seguridad.

¢Cual es la solucién?

O se implementa un control que ga-
rantice totalmente el paso con cargas
Gnicamente reglamentarias, o progre-
sivamente se refuerza la red y se pro-
yecta en base a cargas reales. Obvia-
mente, en alglin momento debe limi-
tarse la carga, pues si no este proceso
no tiene fin.

Cabe agregar, respecto a esta cues-
tién, que se considera muy convenien-
te, mientras se mantenga este estado
de cosas, y sin perjuicio de los perfec-
cionamientos que correspondieren, se
conserve la exigencia de la Direccién
Nacional de Vialidad para sobrecargas
moéviles —la aplanadora A-30—, para
los caminos de primera categoria, se-
gin lo estipulado en el Reglamento
actual.

Relacionado con el uso de nuestra
red cabe agregar que es indispensable
la concrecién de un catastro exhaus-
tivo, uno de cuyos objetivos es deter-
minar la real situacién del estado de
los puentes y el grado de deterioro
por ésta u otras causas.

Aunque la situacién real y concreta
no parece implicar una alarma gene-
ralizada, ni mucho menos, la tenden-
cia sefialada en el transporte obliga a
insistir sobre el particular, haciéndose

L]
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necesaria la coordinacién de las par-
tes interesadas para resolver la cues-
ti6bn en términos realistas.
6. La vigilancia de las obras

La conservacién no es concebible
sin la accién de vigilancia; cuanto me-
jor organizado y dotado se encuentre
el equipo a cargo de la vigilancia, més
posibilidades existen de prolongar la
vida ttil de las obras de arte en las
mejeres condiciones de servicio.

Puede concebirse de dos calidades:

— La vigilancia corriente, cuyo ob-
jeto es el conocimiento del estado de
la obra durante toda su vida ttil y que
permite el mantenimiento, es decir, re-
conocer defectos eventuales a tiempo
y repararlos antes de que ocurra un
dafio mayor.

— La alta vigilancia, que es una me-
dida de excepcién destinada a seguir
la evolucién de un estado estructural
considerado como peligroso, o dirigi-
da a descubrir una anomalia de impor-
tancia; debe facilitar la informacién
para que en el menor tiempo posible
se tomen los recaudos necesarios para
garantizar la seguridad.

En distintos trabajos publicados en
la Revista Carreteras hemos dado la
Optica francesa respecto a la vigilan-
cia corriente y a la alta vigilancia.

Todo lo expuesto alli es de total
aplicacién en nuestro medio. Es mas:
la organizacién de la vigilancia asi
concebida constituye nuestra primera
prioridad en el tema del manteni-
miento.

Vamos a resumir algunos aspectos
esenciales, integrandolos ahora con el
enfoque alemén, segiin surge de la
norma DIN 1076: “Directivas para la
revisibn y control de puentes carre-
teros”.

Conviene alertar sobre la magnitud
de la tarea. Lo que vamos a decir a
continuacién —y otros aspectos que
no podemos incluir por razones de
tiempo— es aplicable a los 2.700 puen-
tes de nuestra red (me refiero a la de
Vialidad Nacional), con lo que la tarea
de vigilancia y seguimiento es de por
si sola gigantesca y puntillosa.

Surge naturalmente la necesidad de
realizar un catastro especializado de
actualizacién o campaifia de reconoci-
miento de nuestros puentes, cuyo prio-
ritario objetivo es determinar el esta-
do de conservacion de los mismos.

Debe tenerse especialmente presen-
te que a partir de la finalizacién de
una obra lo primero que debe deter-
minarse es el “estado cero”, es decir,
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concentrar en un legajo técnico la
informacién técnica que nos ilustre
sobre:

—la geometria del puente, incluyen-
do control de nivelacion y registro de
anomalias; por ejemplo, si resulta una
ligera desviacién en un pilar, que no
obsta para la recepcién de la obra; es-
te hecho es de fundamental importan-
cia tenerlo registrado, pues descubier-
to afios después toma un significado
totalmente distinto;

- la existencia de fisuraciones (for-
mas, ancho, profundidad, si es posi-
ble);

— desviaciones de los apoyos.

Y en general toda informacién que
nos permita razonar con elementos de
juicio inequivocos cuando, afios mas
tarde, se descubre algiin desorden.

Esta operacién debe ser de caracter
obligatorio, inexcusable, y tiene que
ser realizado por personal especiali-
zado.

Lo anterior se debe acumular a las
‘“actas del puente”, que deben con-
tener:

— todos los planos aprobados;

— informacién de la real cota alcan-
zada por las fundaciones (este dato
es el que reviste mayor importancia
durante y luego de los procesos de so-
cavacion);

- planos “conforme a obra”. En la
practica no constituyen un ‘“estado
cero” de las estructuras;

— diario de la obra;

- célculos aprobados, incluido el de
las modificaciones;

— protocolos de pretensado;

— mediciones de tensiones, retrac-
cién de fragiie y fluencia lenta, cuan-
do las hubiera;

— batimetrias, sondajes;

- certificados de recepcion;

—en general, toda documentaci6n
de contratacién importante;

—tipo y capas de pintura y renova-
ciones;

- indicacién sobre sefializacion re-
ferida al puente;

- etc.

Aparte del legajo técnico con el
“estado cero” y las “actas del puen-
te”’, debe existir el “manual de con-
trol del puente” si la importancia d:1
mismo lo justifica.

Para puentes tipo o sin detalles o

caracteristicas especiales, deben apli-_

carse “directrices de control para el
mantenimiento de puentes”.

El manual o las directrices deben ir
acompafiadas de:

— glosario de términos de puentes;

— catdlogos de fallas, ilustrados con
dibujos y fotografias, en donde cada
defecto o anomalfa tiene el nombre
perfectamente definido en el glosario;

— planillas de inspeccién de mante-
nimiento.

Con estos elementos se puede efec-
tuar un control que garantice cierta
homogeneidad en la informacion.
En el manual debe figurar:

— el propésito del mismo;

—una descripcién exhaustiva del ti-
po del puente: su fisonomia longitu-
dinal y transversal;

- qué es lo que debe inspececionarse;

— c6mo estéd constituida la parte ob-
jeto del control (debe ser ilustrado
con croquis y/o fotogrfaias) y descrip-
cion de cada una de esas partes;

— descripcién del mecanismo y ca-
racteristicas de las fallas més tipicas;

—cuéles son las causas que provo-
can desérdenes;

—una descripcién de las cargas vi-
vas y las muertas, impacto, viento,
ete. i

El prop6sito de un manual no es
resumir la suma del conocimiento ne-
cesario para la especialidad; el desa-
rrollo de todos los temas y soluciones
que confluyen al mantenimiento y re-
acondicionamiento de puentes no per-
mite pensarlo.

La idea es poseer un instrumento
que permita realizar el diagndstico
correcto del estado de cada estructu-
ra. Las soluciones a los problemas que
se detectan pertenecen a un campo
més amplio.

Debe tenerse presente que la con-
feccién del manual, por mas idéneo
que resulte, no garantiza en absoluto
la calidad del diagnéstico si la inspec-
cién no es realizada por personal com-
petente.

La formaci6n de este personal exige
tiempo y entrenamiento; adem4s, debe
poseer una ética inclaudicable, pues
normalmente no se ejerce sobre él un
supracontrol y porque buena parte de
la tarea es riesgosa.

Cada ingeniero o técnico que ha
tenido que controlar puentes sabe de
lo que estoy hablando:

La altura; o encontrarse pisando o
semicolgado de una zona en la cual
los célculos dirdn después si se cae
0 no; o bajar por el talud de un estri-
bo, con vegetaciéon que lo cubre en
zona de alimafias, para poder obser-
var si un simple apoyo esté en la posi-
cién que se supone debe estar, dise-



fiado hace muchos afios, por alguien
a quien no conocemos, y le creemos.

Sin embargo, ese incémodo apoyo a
veces “es” el puente, o es la posibili-
dad de pasar por é€l; en fin, vale la
pena insistir:

El elemento humano debe ser alta-
mente confiable. Todo el esfuerzo y
toda la organizacién se interfumpe si
el dafio no es denunciado.

Otro aspecto que debe poseer el ins-
pector es saber ver también por si
mismo; la planilla de inspeccién de
mantenimiento le dice lo que debe ob-
servar, pero siempre hay algo para
agregar que no figura en la planilla
y que puede ser la clave de una de-
formacion o de un hundimiento.

e El glosario de términos de puen-
tes es necesario para contar con un
lenguaje unificado que no admita equi-
VOCOS.

Debe tenerse presente que cual-
quier error o confusién en la informa-
cién podria significar un retorno al
puente, normalmente ubicado a cien-
tos de kilémetros del inspector espe-
cialista.

Obviamente, puede formar parte
del manual, pero el cardcter diniAmico
de estos glosarios aconsejan imprimir-
los por separado.

e El catialogo de fallas (pueden ser
varios catédlogos referidos a puentes
metélicos, de hormigén, hormigén pre-
tensado, madera, mamposteria, funda-
ciones, obras complementarias, etc.)
se intercomplementa con el glosario y
tiene un enorme valor: didactico, a to-
do nivel; formativo y referencial.

¢ La planilla de inspeccion de man-
tenimiento sirve como relevamiento
del puente en la primera inspecci6n
y como seguimiento del estado del
puente en inspecciones ulteriores.

Esta planilla se puede estructurar
de modo de que la informacién vol-
cada, caracterizada de antemano, per-
mita redondear un rango de suficien-
cia, es decir, un indice del estado en
el cual se encuentra el puente; y esto
permite a su vez establecer priorida-
des en los arreglos o periodicidad de
las futuras inspecciones.

Esta planilla, una vez aprobada y
seleccionados los datos esenciales del
legajo técnico, es conveniente que
sean microfilmados; esta informacion
debe disponerse a veces con extrema
rapidez, por lo que también debe es-
tudiarse su almacenaje en computado-
ras adecuadas, sin perjuicio de la exis-
tencia de otras formas de archivo ne-

cesarias por razones debidas a la po-
sibilidad de asimilacién de las com-
putadoras o por exigencias de indole
juridico-administrativas.

Ahora bien, ¢cada cuanto debe con-
trolarse un puente?

Cada pais tiene su periodicidad y
Sus razones.

Como se ha gestado en cada pais el
concepto de periodicidad y el porqué
de ciertas preferencias debe obedecer
a las propias experiencias —especial-
mente a los fracasos— y a una toma
de conciencia de que se posee un de-
terminado nivel de control de calidad,
y de calidad final.

Obedecen también estos criterios a
informaci6n estadistica y a la existen-
cia de determinada densidad de los
tipos de puentes.

Cabria agregar que los criterios de
periodicidad de control no deberian
obedecer a que se cuenta con presu-
puestos exiguos o' reducido personal.

Una divisién clasica de los tipos de
controles, como la inserta en la norma
DIN 1076, se configura asi:

— controles simples

- controles principales

— controles con motivo especial
— controles adicionales

Controles simples
En Alemania estos controles se rea-
lizan cada tres afios, en Francia anual-

mente; aunque los alcances y exten-
sién del control varian en cada caso.

El control simple en Alemania in-
cluye:

— Capacidad portante.

— Estado de la construccion.

— Fundaciones: analizan hundi-
mientos y socavaciones, control de
agua subterraneas o superficiales.

— En construccién de hormigén,
hormigén armado y mamposteria, por
ejemplo, se buscan fisuras, aboveda-
mientos, eflorecencias, armaduras ex-
puestas.

El control se extiende a apoyos, ar-
ticulaciones, juntas, calzadas, veredas,
instalaciones de proteccidn, desagiies,
pintura, instalaciones mecénicas, li-
neas de gas, agua, petréleo, instalacio-
nes eléctricas, etc., puntos fijos y per-
nos de medicion.

Controles principales

La DIN citada los recomienda cada
seis afos.

Incluye las operaciones del control,
pero agrega:

— contrales en las zonas de dificul-

-

tosa accesibilidad, que normalmente
exigen el uso de andamios;

—en el caso de bulones de alta re-
sistencia, deben controlarse al azar si
mantienen el esfuerzo de apriete exi-
gido;

—en estructuras soldadas, inspec-
cionar todas las soldaduras;

— control de gélibos y rasantes, es-
pecialmente en las zonas de estribos.

Controles con motivo especial

Estos deben realizarse luego de
temporales, sismos, grandes crecien-
tes, accidentes de transito importan-
tes u otros hechos que hagan dudar de
la estabilidad del puente.

La intensidad del control correspon-
de a un control simple.

Controles adicionales

Las exigencias insertas aqui se re-
fieren a controles a realizarse a tres
meses de habilitacién de: puentes de
madera; metédlicos soldados; de cons-
truccion mixta y de hormigén preten-
sado, investigando la flecha y la po-
sibilidad de fisuraciones.

Una vez realizados los controles,
puede ocurrir que se ha detectado una
alteracién que es capaz de poner en
peligro la seguridad publica.

Se impone un anéilisis meduloso de
los probables mecanismos de deterio-
ro y de su evolucion.

Los medios utilizados para el segui-
miento de la alteracién deben ofrecer
una fiabilidad que esté a la altura del
riesgo que estd imponiendo la situa-
cién, Aqui aparece la necesidad de la

alta vigilancia.

La colocacién de un dispositivo de
control de alta vigilancia exige la ma-
yor adaptaci6n al problema detecta-
do, tarea por lo general sumamente
dificil.

Si la obra tenia un “estado cero”
conocido, la detecciéon de una situa-
ci6n evolutiva —no registrada en ese
estado— es una prueba de evolucion
anterior, y consecuentemente, indica
la presuncién de posibilidad de evolu-
cién futura. Esta reflexién indica que
estamos frente a una deficiencia. Cabe
investigar si esa deficiencia hace a la
obra inadecuada y especialmente cudl
sera la velocidad de esa evoluci6n.

Una vez detectada la magnitud fi-
sica a medir, debe preverse también
que si la misma alcanza determinado

. valor —definide de antemano— lla-

mado ‘‘destello de alerta”, deben to-
marse nuevas medidas de seguridad,
mas estrictas que las consideradas
inicialmente.
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En la primera etapa de implementa-
ci6n de este control se considera que
la evolucién de la falla es suficiente-
mente lenta como para que no pueda
suceder ningun accidente entre dos
series de mediciones, pero debe exis-
tir un dispositivo de alerta, de medi-
ci6n automatica, preferentemente con-
tinuo, con registro y equipo que per-
mita llamar automadticamente al res-
ponsable de la obra.

Cuando a pesar de riesgos ciertos
de fallas que puedan manifestarse
abruptamente se desea mantener la
obra en servicio, es imperativo colocar
un dispositivo de alarma, completa-
mente automatico, que ante la ocu-
rrencia de un “destello” provoque la
interrupcién automética del tréansito.

Estos tultimos recaudos dentro del
control de alta vigilancia son de apli-
cacion especialmente para el caso de
que, a pesar de existir la certeza de si-
tuaciones de riesgo, deba utilizarse
el puente para salvaguardar personas
y bienes, sin poder recurrir a otras al-
ternativas.

7. Las acciones y los recursos
Las acciones

Una vez terminado el puente se
abre la posibilidad de tener que reali-
zar en él diferentes acciones origina-
das por factores ya comentados. Si
bien las fronteras no estdn perfecta-
mente definidas, los trabajos pueden
agruparse en 3 categorias:

a) Mantenimiento

b) Reparaciones importantes
restauraciones
consolidaciones

¢) Transformaciones
refuerzos importantes
ensanchamientos

Las acciones de mantenimiento
comprenden estas tareas en escolle-
rados, obras de defensa de margenes,
limpieza y reacondicionamiento de le-
chos de rios, pintura de puentes me-
télicos, arreglo de calzadas de puen-
tes, reparaciones superficiales del
hormig6n; destruccién de camalotes,
eliminacién de eflorescencias en el
hormigén, etc.

Las acciones de reparacién, restau-
racion y consolidacion suelen carac-
terizarse por una mayor urgencia
operacional, y a veces adquieren las
caracteristicas de acciones de salva-
taje.
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Por ejemplo, un puente sometido a
una crecida violenta o cualquier otra
causa que amenace visiblemente su
seguridad.

Para estas tareas debe procederse
a un andlisis riguroso y establecer un
diagnéstico, un prondstico, definien-
do la o las causas principales de per-
turbacién. No existen tratamientos
predeterminados ni reglas fijas. Cons-
piran contra la deteccién de las cau-

. sas las imposiciones presupuestarias,

dado que a veces implican investiga-
ciones costosas.

Conviene agregar que cualquier in-
tervencion entrafia riesgo para la es-
tructura: inyecciones de presién exce-
sivas o mal dirigidas pueden dafiar las
fundaciones o las estructuras; gatos
incorrectamente aplicados pueden
destruir partes vitales del puente, o al
puente.

Cada vez que se introduce un re-
fuerzo debe hacerse un detallado es-
tudio de la redistribucién de esfuer-
z0s; pues el funcionamiento mecénico
del puente queda, por lo general,
transformado.

La eficacia de estas acciones deben
ser controladas en lo inmediato y a
través de inspecciones peri6dicas, que
no necesariamente deben ser tan dila-
tadas como las comunes de control.

Dentro de estas categorias de tra-
bajos podemos citar inyecciones de
consolidacién con cementos y/o resi-
nas, para asegurar estanqueidad en
terrenos de fundacién; recuperacion
de fundaciones dafiadas por socava-
cion, refuerzos de envigados y agre-
gacién de hormig6n; proteccién de
cables de puentes atirantados; acondi-
cionamientos de tableros de puentes
moviles; agregacién de tensores pre-
tensados en obras deformadas; ancla-
jes metélicos de estructuras seriamen-
te agrietadas; reemplazo de armadu-
ras; aplicacién de técnicas para paliar
efectos de fluencia y relajacién mal
concebidas, etc.

Las acciones de transformacion
exijen una prudencia extrema, pues
normalmente implican cambios en la
capacidad portante; exijen la elabora-
ci6én de un proyecto y célculo minu-’
cioso.

Trabajos importantes de transfor-
macién en grandes puentes ejecuta-

-

dos en las ciudades de Colonia y Diis-
seldorf y en la autopista Stuttgart-
Miinchen se pueden apreciar en los
nimeros 106 (julio - setiembre 1983)
y 109 (octubre - diciembre 1983) de la
Revista Carreteras.

Los recursos

Para poder ejercer las acciones an-
teriormente descriptas es necesario
contar con los adecuados recursos de
control e investigacién, por un lado,
y las técnicas —algunas especificas—
que permitan restituir la estructura a
su condicién inicial.

En el campo del control, si bien mu-
chos de los dispositivos de prospec-
cién y deteccién distan de ofrecer in-
formacién concluyente, gran nimero
de ellos cumplen acabadamente su
mision con aportar indicios de fallas
o disminuciones de calidad que permi-
ten, a posteriori, profundizaciones.

'Cuanto mayor sea el abanico de dis-
positivos de control, més certero sera
el diagnéstico que podamos elaborar
sobre el estado de la estructura.

En nuestro medio falta reforzar
sensiblemente la dotacién de equipos,
y especialmente desarrollar las técni-
cas de inspeccién y trabajos subacué-
ticos.

En otros medios, Europa y EE.UU.,
por ejemplo, se dispone del siguiente
instrumental de control.

Para el hormig6n: resistencia: mar-
tillo de Schmidt (escler6metro); cali-
dad: métodos ultrasénicos, vibratorios
y radiogréaficos; deteccién de barras
de acero: detector magnético.

Para el acero: fisuras: ultrasonido,
detector acistico, detector magnético,
tintas penetrantes, flujo magnético;
tensiones residuales: dispositivos de
Efecto Berkhausen; fallas de cables y
alambres: métodos magnéticos induc-
tivos, radiografias, gammagrafias, ex-
ploradores acusticos; corrosiéon: medi-
dor de potencial eléctrico, métodos
magnético-inductivos; comportamien-
to glgbhal y movimientos: instrumentos

‘de topografia, fotogrametria, trans-

ductores inductivos, clinémetros, fle-
xigrafos laser.



Mediciones extensiométricas: fuer-
za-presién: Strain gauges, extenséme-
tros, dispositivos mecénicos, hidrauli-
cos, eléctricos, transductores de pre-
si6én, células de carga.

Espesor de recubrimientos: indica-
dor de film de pinturas, dispositivos
radiométricos.

Membranas: impermeabilizantes:
dispositivos de resistencia eléctrica.

Debe considerarse que luego de la
adquisicién del equipo sobreviene una
etapa en que el usuario del mismo no
s6lo debe familiarizarse con las técni-
cas de manejo, sino con una tarea ro-
tundamente més importante, que exije
a veces afios de experiencia; esto es,
la interpretacion correcta de la infor-
macién obtenida y establecer correla-
ciones con la realidad investigada.

También es productivo establecer
correlaciones entre distintos sistemas
de medici6n.

Esta tarea so6lo se concibe actual-
mente en el seno de un equipo inter-
disciplinario. En el campo de los re-
cursos ‘‘constructivos” —Ilamémoslo
asi— se utilizan técnicas con las que
estamos en mayor o menor grado fa-
miliarizados, como ser inyecciones de
cemento; de cemento y suelos, even-
tualmente polimeros, morteros pro-
yectados (gunitados); hormigén Pre-
parkt; recubrimientos varios; sustitu-
ciones de hormigén; rellenos de fisu-
ras con mezclas cementicias, bitumi-
nosas o resinas; tratamientos de pro-
teccion de superficies; utilizacion de
explosivos; etc.

Pero el tema que probablemente
merezca mayor atencién en estos mo-
mentos es el de la investigacién sub-
acuética especializada, y el de la ca-
pacidad de accién que poseen en nues-
tro medio los hombres rana —o buzos
de profundidad— para resolver defi-
ciencias de las obras de arte.

En el plano de la auscultacién se
puede contar con los recursos de la
fotografia y television subacuética;
aunque en nuestras aguas existe una
limitacién de importancia, segiin sea
la turbidez que presente el curso de
que se trate.

En el planc de los trabajos especi-
ficos en donde los hombres rana pue-
den colaborar se encuentran las si-
guientes tareas:

— movimiento de tierras

— demoliciones

— excavaciones en roca

— consolidacién de fundaciones
— colocacién de gaviones

— descabezamiento de pilotes

— colocacion de escollerados

— hormigonado de cavidades en el
hormigén de la infraestructura

—relleno de cavernas en las bases
de apoyo

- sellado de fisuras

—hinca de tabléstacas

—colocacién y control de inyeccio-
nes

- aplicacién de pinturas subacuati-
cas

- aserrado y corte térmico de aceros
— soldaduras

- demoliciones con uso de explosi-
vos

- control de soldaduras por ultraso-
nidos y gammagrafia

Obviamente, para poder aplicar es-
tas técnicas debe estimularse la for-
macién de equipos especializados, los
que responderdn en la medida que
existan ofertas de trabajo; el que na-
turalmente se conoce a partir de la
realizacién del catastro especializado,
citado anteriormente.

8. La patologia de las obras de arte

La ingenieria ha transitado, sin pro-
ponérselo, por la misma metodologia
de la medicina cuando debe atender a
una obra “enferma’”.

Uno de los méas prestigiosos exper-
tos del mantenimiento y conservacién
de las estructuras de Francia, el Ins-
pector General de Ponts et Chaussées,
ingeniero Beltramieux, ha escrito:

“La patologia de las obras es una
ciencia muy compleja que por las no-
ciones que implica, de anatomia y fi-
siologia de las estructuras, de semio-
logia, de etiologia, terapéutica, expe-
dientes, radiografia (e incluso gamma-
grafia), de diagnéstico, intervencion,
cirugia reparadora y prevencion, se
asemeja del modo més natural y estre-
cho a la patologia clasica”.

-

Excelente sintesis que muestra un
notable correlato entre el tratamiento
que merece un organismo vivo y otro

inanimado.

Parafraseando de antemano a este
autor, ya hemos dicho algo sobre el
estudio de las partes, las funciones,
los signos (o sintomas), las causas
y los modos de tratar a una estructu-
ra y vemos que la patologia compren-
de globalmente toda la problemética
del mantenimiento y reacondiciona-
miento de las obras de arte, en donde
abundan las cuestiones m4s comple-
jas, y que, pese a los desarrollos ac-
tuales, todavia nos mantienen distan-
ciados del conocimiento cabal del es-
tado real de la obra.

Los diagnésticos se oscurecen por-
que la gran mayoria de las anomalias
se deben a causas simultdneas, a ve-
ces ocurridas en instantes distintos;
y muchas de ellas no pueden ser ais-
ladas.

Todas las investigaciones sistemé-
ticas encaradas por otros paises a tra-
vés de un catastro especializado y
profundo, como el que se estima cabe
realizar, ensefian, en principio, el gra-
do de patologia del sistema —en ge-
neral superior al esperado— pero es,
por sobre todo, el primer paso para
erradicarcarla, permitiendo, por otra
parte, enriquecer y orientar la tarea
del proyectista —depositario final de
toda esta experiencia—, pues informa-
do del comportamiento real de la es-

tructura, modelec a escala natural

_irreemplazable, sabrd en qué medida

orientar disefios y calculos para logrra
obras méas seguras, duraderas y eco-

némicas.
»
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VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

INFORME SOBRE CARRETERAS
AMERICANAS

El iltimo anuario del Banco Intera-
mericano de Desarrollo informa que
a excepcién de la cuenca amazonica,
el drea de las Guayanas (Guayana,
Suriname y Guayana-Cayenne) y la
zona del Darién, existe la vinculacién
de todos los paises de América La-
tina a través de carreteras de caréac-
ter permanente.

En Centroamérica, el sistema carre-
tero llegaba a fines de la década pasa-
da a unos 91.000 km, de los cuales se
encontraban pavimentados poco més
de 9.500 km. México tenia 207.195 km
de caminos de todo tipo, con una lon-
gitud de carreteras pavimentadas su-
perior a los 62.900 km. Las obras de
pavimentacién han progresado en es-
tos iltimos afios, al punto que la ex-
tensi6én pavimentada se ha duplicado
en el término de 16 afios, y el caso de
Honduras ha aumentado cinco veces.
Dentro de este conjunto, el Sistema
Panamericano de Carreteras alcanza-
ba una longitud superior a los 27.000
km, de los cuales el 879, se encuen-
tra pavimentado, faltando para com-
pletarlo en el 4rea centroamericana
la construccién de 2.000 km.

En América del Sur, los paises
cuentan con miltiples vinculaciones,
en su mayoria con carreteras pavi-
mentadas completas. En la tltima dé-
cada las mejoras incluyen tramos ca-
rreteros, puentes y tlneles que, con
excepcién de las conexiones con Boli-
via, dan fluidez al trénsito interna-
cional.
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El Grupo Andino cuenta con una
red vial de trdnsito permanente que
conecta la totalidad de las ciudades
capitales, de la que s6lo falta por pa-
vimentar la conexién entre la costa y
el altiplano en el sur de Perti y el tra-
mo correspondiente en Bolivia.

En la red sudamericana, el Sistema
Panamericano de Carreteras tiene una
longitud de 110.000 km, de los cuales
el 569 estd pavimentado. Falta la
construccién de 16.000 km para com-
pletar este sector del Sistema.

MEXICO: ACTIVIDAD VIAL
DURANTE EL ANO 1984

Como resumen de la actividad vial
durante el afio pasado, la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes in-
forma que el programa de trabajos se
enmarc6 dentro del Plan Nacional de
Desarrollo 1983-1988, con base en las
lineas fundamentales de reordenacion
econémica para superar la crisis e ini-
ciar el cambio estructural. La inver-
sibn destinada a la modernizaci6n,
ampliacién y conservacién de la infra-
estructura del transporte, ademés de
su finalidad especifica, ha constituido
un elemento esencial para el Progra-
ma de Proteccién al Empleo. En este
sentido, cobran especial significado
los programas de caminos rurales ¥y
conservacion, que por sus caracteris-
ticas favorecen la ocupacién temporal
de la mano de obra campesina en las
zonas rurales. Mediante énfasis espe-

-

cial en la ampliacién y modernizacién
de ciertos tramos de la red carretera
sujetos a uso més intensivo, se ha
pretendido aliviar la saturacién del
transporte terrestre; al par que, para
propiciar la desconcentracién econé-
mica se han continuado los trabajos
de modernizacién de carreteras tron-
cales y mejorado los enlaces trans-
versales.

Al sector carretero se han destina-
do en el Programa 101 mil millones de
pesos (un délar: 220 pesos), de los
cuales 86 mil millones corresponden
al programa directo de la Secretaria,
ademés de 12 mil millones de apoyo
para obras en zonas marginadas y de-
primidas y 14 mil 600 millones para
la administracién y conservacién de
las carreteras de peaje. Para impedir
el deterioro de la red que afecta en
forma importante los costos del trans-
porte, se ha otorgado especial aten-
ci6n a la conservacion de los 41.500
km de la red troncal federal y de
75.000 km de caminos rurales, en tan-
to no puede olvidarse que en los ser-
vicios prtblicos el sistema carretero
atiende alrededor del 809% del movi-
miento de carga y cerca del 97% del
desplazamiento de personas que se
produce en el pais.

Se ha continuado la modernizaci6n

- 'de 11 red en los tramos més estratégi-

cos y de mayor uso, poniendo en ser-
vicio tramaos operativos para ayudar a



abatir los costos de operacién y redu-
cir los niveles de congestionamiento.
La meta ha sido atender una longitud
conjunta de cerca de 800 km de dis-
tintas carreteras, entre las que se des-
tacan por su importancia: Querétaro -
San Luis Potosi, Iguala - Acapulco,
Guadalajara - Colima - Manzanillo,
Mexicali - Tijuana y Monterrey - Lina-
res. Se ha terminado la autopista Mé-
xico - Pachuca, de cuatro carriles, que
a partir de Ecatepec se extiende 60
km hasta la capital del Estado de Hi-
dalgo, con un recorrido de una hora y
45 minutos y alta seguridad para los
conductores.

A poco de ser puesta en servicio se
encuentra la carretera Ciudad Altami-
rano - Zihuatanejo con 210 km, que
integrard la México - Toluca - Ciudad
Altamirano - Ixtapa, que tiene una
longitud total de 472 km y disminuye
el tiempo de recorrido entre México y
Zihuatanejo en més de dos horas con
respecto a la ruta por Acapulco. Este
camino tiene un ancho de siete me-
tros.

Se ha adelantado la carretera Gua-
dalajara - Manzanillo, de 188 km, que
ha de promover la comunicacién con
el Pacifico a través de poblaciones
como Acatldn, Sayula, Ciudad Guz-
mén, Colima y Tecomén y disminuira
el tiempo de recorrido ya que es 28
km més corta que la actual.

Por lo que se refiere a la construc-
cién de nuevas carreteras, se han con-
tinuado aquellas que tienen mayor
avance y especialmente las que cons-
tituyen enlaces transversales de inte-
gracién, como por ejemplo: Durango -
Guadalajara, Fronteriza del Sur - Chi-
huahua - Parral, Teotitlan - Tuxtepec y
Eréndira - Nocupétaro - Villa Madero.

Para la construccién de caminos ru-
rales, indispensables para-ligar a las
redes troncal y alimentadora, nume-
rosas localidades actualmente aisladas
0 poco comunicadas, la Secretaria ha
contemplado obras en mas de 160 ca-
minos rurales, como por ejemplo 53,6
km en la sierra Zongolica del Estado
de Veracruz; Jesus Maria - Paso del
Angel (Nayarit), Puerto San José -
Punta Cabras (Baja California Norte)

MEXICO

i GOLFO DE MEXICO
< OCEANO
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y Pomaro - Maruata (Michoacén). En
la carretera Los Reyes - Chalco, que
une el Distrito Federal con los Esta-
dos de Puebla y Morelos, se ha am-
pliado el tramo Los Reyes - Santa Bar-
bara a seis carriles (11,50 m) y de alli
a Chalco se continuar4 la ampliacién a
cuatro carriles.

A la construccién de puentes se ha
canalizado en un principio una inver-

sién de 8 mil millones de pesos para
obras entre las que se destacan la ter-
minacién del Puente Coatzacoalcos II
y la continuacién del Puente Tampico.

. Por ultimo, se ha informado que con
respecto al mantenimiento de carrete-
ras, los estados que requieren de ma-
yor inversioén son el de México, Sono-
ra y Tabasco.
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Ampliacion Local Oficina y
Ordenamiento Biblioteca

Nuestra Asociacién recientemente
se ha dirigido a sus asociados solici-
tando su colaboracién pecuniaria con
el destino del epigrafe. A tal efecto
se les ha sugerido que contribuyan
con un importe igual a su cuota por
el ler. semestre 85 para los indivi-
duales y por el ler. cuatrimestre 85
para las restantes categorias.

Hasta el cierre de esta edicién he-
mos recibido a partir del dia 20 de
febrero las contribuciones de los si-
guientes asociados, los que se consig-
'nan por orden de llegada:

—Ing. José Maria Raggio

~ Consulbaires S.A.

- Vialar S.A.

- Agr. Jorge Diego Loépez

—Ing. Gerardo O. Venier

— Ecofisa S.A.

— Semaco S.A.

— Empresa Argentina de Cemento
Armado —EACA— S.A.

— Agr. Adolfo A. Abascal

— Gago Tonin S.A.

— Federacién Argentina de Entida-
des Empresarias del Autotrans-
porte de Cargas —FADEEAC—

—Cadia S.A.

—Ing. Victor M. Farifia

—Ing. Radl O. Magnelli

— Organtec S.A. Consultora

—Ing. Santiago De Lellis

— Sr. Oscar Gonzélez

— Centro Argentino de Ingenieros

— Welbers Instia S.A.

— Pentamar S.A.

—Loma Negra S.A.

— Empresa Oscar P. Seggiaro

— Asociacién Fabricantes de Cemen-
to Portland

— Vicente Robles S.A.

— Zapater Diaz y Cia. I.C.S.A.

- Petroquimica Comodoro Rivada-
via S.A.

—Ing. Mario R. Giménez

—Ing. Enrique L. Azzaro

— Asociacion de Fébricas de Auto-
motores —ADEFA—

- Arq. Alejandro Marolda

— Macrosa S.A.

—Ing. Rafael Balcells

—Ing. Juan A. Bilbao

—Inconas S.R.L.

—~Ing. Roberto T. Santéngelo

— Direcci6n Provincial de Vialidad
de Santa Cruz
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DIA DE LA SEGURIDAD
EN EL TRANSITO

La Asociacion Argentina de Carre-
teras anticipa que durante los dias 11
v 12 de junio venidero se realizarin
en esta Capital Federal conferencias
relativas al tema “Rol de los organis-
mos estatales en la administracién de
los programas de seguridad”.

A estos actos serdn invitados fun-
cionarios del gobierno nacional y pro-
vinciales, legisladores, catedraticos,
miembros de entidades afines, etc.

Oportunamente se enviara circular
a nuestros asociados con el programa
cmopleto de estas conferencias.

CONGRESOS ARGENTINOS
DE VIALIDAD Y TRANSITO

Hemos recibido los cinco volime-
nes con los trabajos presentados al
IX Congreso Argentino de Vialidad y
Tréansito. Los interesados en esta pu-
blicacién podran solicitarla a la sede
de la mencionada entidad, Comodoro
Py 2002, séptimo piso, Capital Fede-
ral, teléfono 311-0177.

NOTICIAS DE LA COMISION
PERMANENTE DEL ASFALTO

Volumen “Tecnologia del Asfalto
y Précticas de Construccién”.
Guia para Instructores

La Comisiéon Permanente del As-
falto acaba de traducir al espaifiol y
editar este volumen con la respectiva
autorizacién del Instituto del Asfalto
de los EE.UU. de Norteamérica. Los
interesados en adquirir esta publica-
cién podrén solicitarla a la menciona-
da entidad, Balcarce 226, sexto piso,
de esta Capital Federal, teléfono 33-
4921, en el horario de 9 a 11 horas.
XXIII Reunién del Asfalto

También ha informado que la XXIII
Reunién del Asfalto se llevara a cabo
en Parand, Entre Rios, entre los dias
24 y 28 de junio venidero en los sa-
lones del Colegio de Profesionales de
la Ingenieria. En consecuencia los re-
stimenes de los trabajos deberin pre-
sentarse a la sede de la Comisién an-
tes del 10 de mayo. Estos trabajos
podréin presentarse posteriormente al

III Congreso Ibero-Latinoamericano
del Asfalto que se realizara en Carta-
gena, Colombia, en octubre venidero.

NUEVO DIRECTOR GENERAL
TECNICO DEL INSTITUTO
DEL CEMENTO PORTLAND

ARGENTINO

Ha sido designado el Ing. Julio C.
Caballero Director General Técnico
del Instituto del Cemento Portland Ar-
tino, cargo que ocupaba el Ing Carlos
F. Duvoy, fallecido en 1984.

El Ing. Caballero, egresado de la
Universidad de Buenos Aires en 1968,
ha sido Administrador General de la
Direccién Nacional de Vialidad du-
rante los afios 1982-1983, oportunidad
en que presidié el XIV Congreso Pa-
namericano de Carreteras realizado
en Buenos Aires en 1982. Dicta cur-
sos de postgrado relacionados con su
especialidad, como asimismo es autor
de varios trabajos que recibieron una
distincién especial.

Es asociado de nuestra entidad, del
Centro Argentino de Ingenieros, de la
Asociacién Latinoamericana de Dra-
gado, del Circulo de Ingenieros, per-
tenece al circulo de ex titulares de
Vialidad Nacional y es miembro direc-
tivo de la Camara Argentina de la
Construccion.

La Asociacion Argentina de Carre-
teras le desea al Ing. Caballero el ma-
yor de los éxitos en sus funciones al
frente del Instituto del Cemento Por-
tland Argentino.

DELEGADO DE LA ASOCIACION
EN LA CIUDAD DE NEUQUEN

El Ing. Héctor M. Ghiglione ha sido
designado Delegado de la Asociacion
en la ciudad de Neuquén.

El mencionado profesional, actual-
mente funcionario en el distrito Neu-
quén de la Direccién Nacional de Via-
lidad, realizé6 estudios de especializa-
cién en el campo de la planificacion
y la economia vial utilizando una be-
ca en EE.UU. de Norteamérica en el
afio 1981 ofrecida por la International
Road Federation por intermedio de
nuestra Asociacidn.

— Direccién Provincial de Vialidad
de Formosa

—Ing. Osvaldo M. Fernédndez
—Ing. Juan C. Linares
Por un total de $a 474.200.

-

Sigue abierta la posibilidad de efec-
tuar aportes con dicho destino y se
sugiere que al vencer el término de
las cuotas mencionadas el importe del
aporte sea igual al de la cuota del pe-
riodo siguiente.



COLABORADOR DISTINGUIDO
ANO 1984

Dentro del espfritu que animé6 la
creacion del Concurso que se celebra
para designar “Colaborador distingui-
do afio 1985 de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras”, el Consejo Di-
rectivo ha dispuesto rendir justicia a
quien se ha empefiado desinteresada-
mente en aniloga gestion durante el
afio 1984.

Con tal motivo dispuso distinguir al
Ing. Miguel A. Minadeo, nuestro De-
legado en la Ciudad de Corrientes,
con el titulo de “Colaborador distin-
guido afio 1984 de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras” al haber logra-
do inscribir durante dicho afio a 57
socios individuales.

En oportunidad de celebrarse la tra-
dicional cena del Dia del Camino, en
fecha a fijar en octubre préximo, ser#
invitado especialmente a asistir para
recibir el diploma que lo acredita co-
mo tal.

CREACION DEL CENTRO DE
GRADUADOS DE LA ESCUELA
DE CAMINOS (UBA)

En la asamblea realizada en el Sa-
16n de Actos de la Direcci6n Nacional
de Vialidad el pasado mes de setiem-
bre quedé constituido el Centro de
Graduados de la Escuela de Ingenieria
de Caminos (UBA). La Comisi6n Di-
rectiva quedé6 integrada asi: Presiden-
te: Ing. Julio C. Zapico; Vicepresiden-
te: Ing. Marco O. Depiante; Secreta-
rio: Ing. Horacio R. Vallejos; Tesore-

Primer Premio $a 600.000.-
Mencién $a 200.000.-
Premio Especial de $a 100.000.-
a quien primero nomine al
ganador del Primer Premio.

Los montos senalados seran
ajustados al momento de su
entrega segun el indice de Precios
Minoristas, Nivel General del
INDEC, base: enero de 1985.

El objetivo de este Concurso es
premiar a los conductores
Profesionales —afectados al
transporte de pasajeros o de
carga— que realicen durante su
tarea los mas destacados actos de
arrojo o de servicio —mas alla de
sus deberes o responsabilidades
profesionales— en favor de
personas, de la comunidad o de la
Nacion, entre el 1° de enero de

Para premiar a los
conductores profesionales del pais.

/‘

==

1985 y el 31 de diciembre del
mismo ano.

Se puede postular a cualquier
conductor profesional que haya
realizado un acto meritorio en el
lapso antes mencionado,
remitiendo una carta con los datos
del conductor y la descripcion
pormenorizada del hecho a Casilla
de Correo N° 4195 (1000) Correo
Central. Los conductores pueden
postularse a si mismos.

Solicite las Bases del Concurso y
toda la informacién necesaria en
los distribuidores Goodyear de
todo el pais.

Participe y premie al “Conductor
Goodyear '85". Y gane usted
también. La participacion en este
Concurso es totalmente gratuita y
sin compromiso alguno de
compra.

GOODSYEAR

ro: Ing. Juan C. Linares; Vocales: Ing.
Félix J. Danesi; Ing. Ricardo Palenque
e Ing. Ana M. Leanza; Vocales Suplen-
tes: Ing. Julio J. Medina, Ing. Oscar
Moreno e Ing. Jorge A. Etchichury.

La Escuela cuenta con méas de 25
afios de existencia, de la que han egre-
sado alrededor de trescientos profe-
sionales especializados en la rama
vial, entre los que se cuentan nume-
rosos profesionales de distintos paises
sudamericanos.

Los principales objetivos del Centro
recientemente creado son los siguien-

-

tes: contribuir al adelanto de la inge-
nieria de caminos, mediante: celebra-
cién de congresos; conferencias; cur-
sos sobre la especialidad; organizacién
de comisiones permanentes o ‘transi-
torias de caracter técnico o cientifico;
edicién de libros, folletos y apuntes;
formacién y mantenimiento de una bi-
blioteca; promoci6én del otorgamiento
de becas a egresados y estudiantes.

Se invita a todos los profesionales
egresados de la Escuela de Graduados
a asociarse a este Centro y participar
de sus actividades.
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Reunion de las Comisiones Técnicas de.los Congresos

Panamericanos de Carreteras

Las comisiones técnicas de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras
representando a la Argentina, Brasil,
Chile, Ecuador, Estados Unidos, Mé-
xico, Panamé4 y Venezuela realizaron
sesiones de trabajo para definir los

documentos que serdn considerados
en la reunioén plenaria a realizarse en
Asunci6n (Paraguay) en 1986.

Las deliberaciones se desarrollaron
entre el 3 y el 7 de diciembre pasado
en la sede de la Direccién Nacional de
Vialidad y la reunién inaugural estu-
vo presidida por el ministro de Obras
y Servicios Publicos, ingeniero Roque
G. Carranza, y cont6 con la asistencia
del secretario de Transporte, ingenie-
ro Daniel Batalla, y del presidente del
Comité Permanente de los Congresos
Panamericanos de Carreteras (COPA-
CA) y titular del ente vial nacional,
ingeniero José Marcos Adjiman.

En la oportunidad hizo uso de la
palabra el ministro Carranza, quien
dirigiéndose a las delegaciones recor-
d6 la importancia que tiene la exis-
tencia de la infraestructura econémi-
ca para el desarrollo de los paises pa-
namericanos y especialmente para su
vinculaci6n regional, destacando que,
evidentemente, “las redes camineras
pueden desempefiar el papel méds im-
portante en el proceso de integracion
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en el que estamos todos comprome-
tidos™.

El titular del MOSP consideré que
los trabajos previstos en el programa
de las reuniones de las comisiones
técnicas “son, sin duda, trascendentes
para el progreso de la técnica vial
y para la coordinaci6n de las distintas
decisiones que deben tomar los go-
biernos”. '

A modo de ejemplo de las decisio-
nes en favor de la vinculacién inter-
nacional, el ingeniero Carranza des-
tacé que la Argentina pavimentaré el
acceso por el Paso El Peyehué, entre
Neuquén y la ciudad de Osorno (Chi-
le), en explotacién hace 20 afios pero
en condiciones precarias, lo que de-
terminé su inclusién en los contratos
de obras sobre la ruta 231, que permi-
tirédn el paso de vehiculos todo el afio.

También se hizo —dijo el ingeniero
Carranza— un “esfuerzo muy consi-
derable, a pesar de los dafios causa-
dos por las inundaciones y los {orren-
tes de barro en el norte del pais, para
el restablecimiento de la ruta nacio-
nal N° 9, que nos vincula con la Re-
publica de Bolivia.

Como cierre de sus palabras, el mi-
nistro de Obras y Servicios Publicos
dijo que ‘“‘es evidente que con una
accién continua en ese sentido se ob-
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tendran resultados importantes para
la vinculaci6én de nuestros paises.

A su turno hablé el titular de Via-
lidad Nacional, ingeniero Adjiman,
sefialando que los temas a debatirse
“no s6lo servirdn para tratar aspec-
tos de la actividad vial del continente,
sino también para estrechar vinculos

‘de hermandad que unen a nuestros

pueblos”.

Tras mencionar que las conclusio-
nes seran ttiles para incorporar a los
temas que se analizarén en el XV Con-
greso Panamericano a realizarse en
Asunci6n (Paraguay) durante 1986,
destacé como trascendente el estudio
analitico del sistema panamericano de
carreteras y la revision de la guia
existente para encarar las intercone-
xiones de transporte de carga entre
los paises.

El ingeniero Adjiman mencion6
también en el plan de trabajo un es-

‘tudio sobre el desequilibrio ecolégico

derivado de las obras viales, la segu-
ridad vial y la actualizacién del ma-
nual interamericano de dispositivos
para el control del transito en las ca-
lles y carreteras y, finalmente, recla-
m6 la actualizacién de acciones para
estar a la altura de los cambios socia-
les, econ6micos y tecnol6gicos.
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EMACURE

EMAPI R.L.C.

EMAPI 3G

ADITIVO EMAPI 5H

EMAPI 55

EMAPI RAPID-SET
EMAPAIR

EMAPI ESPUMIGENO
EMAPI PLAST-RETARD
ADITIVO EMAPI DISPERSANTE
EMAPI PRETEN-PLAST
EMAPI DESMOLD MADERA
EMAPI DESMOLD METAL
EMAPI - HORMI - MIXER

BITUPOXI E 100

membranas de curado -
plastificantes -
aceleradores y
retardadores de fragie -

desmoldantes

productos

para la
tecnologia

del hormigon

EMABRPI....

CALLAO 1016 - P. 8" “A” - TEL. 41-0613 Y 0622 - Buenos Aires
CALLE 137 N° 1269 - TEL. 51-4446 Y 51-5248 - La Plata 1900
AV. RICCHIERI 400 - TEL. 3-5623 Y 39-5137 - Rosario 2000

30 afos de quimica creativa

al servicio de la construccidn



ARMCO

V

EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:
~ Las Alcantarillas de chapa Ondulada “Tipo Encajable”
- las Estructuras “MULTI-PLATE" - Las Chapas “TUNNEL LINER™
- Las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM“ - Las Estructuras “SUPER SPAN*
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Proyecto: Direccion Provincial de VialidadNacional N* 117, Paso de los Libres, Corrientes
Obra: Acceso al Hotel de Turismo desde Ruta de Corrientes - Contratista: NECON S.A.

Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las
““ALCANTARILLAS ONDULACION 100:u: x 20um ”’
la solucion racional para salvar luces
entre 1,5 y 3 metros

Para informaci6n adicional: Sucursalgs:
ARMCO ARGENTINA S.A. Arturo M. Bas 22 - P, 8 - Of. 2
Divisién Productos para la Construcci6 ek aSIIs GO0 &R

para la Construccion Sarmiento 859 - P. 2 - Of. 12
Corrientes 330 (1378) Bs. As. Galeria:* Rosario - Tel. 217434
Tel. 311-6215 . (2000) Rosario
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