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INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland
Reparticiones publicas,
® ASESORAMIENTO TECNICO A Entidades profesionales,
Arquitectos, Ingenieros,
Empresas Constructoras.

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABOHATORIOS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

Revistas, Boletines, Folletos,
® PUBUCAC|ON ES Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caréacter publico,
@ BIBLIOTECA en su Sede Central.

1940 —1989

SEDE CENTRAL DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

Calle San Martin 1137 Capitan Bermidez 3958 En todo el pais
1004 - Bs. As. 1638 — Vicente Lopez

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS




... EN LA SEGURIDAD!

LAMINAS REFLECTIVAS PARA LA CONFECCION DE SENALES VIALES QUE SEAN VISIBLES
DURANTE LA NOCHE, CUANDO LA VISIBILIDAD DEL CONDUCTOR ES MENOR.

LA RESPONSABILIDAD DE LAS VIDAS Y DE LOS BIENES QUE TRANSITAN POR NUESTRAS
CALLES Y RUTAS, ES TANTO DE LOS CONDUCTORES COMO DE LOS FUNCIONARIOS QUE
DEBEN SENALIZAR LAS VIAS DE TRANSITO.

LAMINA REFLECTIVA SCOTCHLUITE:

50 ANOS AL SERVICIO DE LA SEGURIDAD

Para consultas:

LIC. GERMAN LABORDE

PROD. REFLECTIVOS Y DECORATIVOS

665-0661/65
LOS ARBOLES 842 - HURLINGHAM




PROLONGACION
Avda. 9 DE JULIO

TRAMO NORTE
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COVIMET SA.

DIA DEL CAMINO

ARAGON-HEMARSA - NATINO - POLLEDO - ROGGIO - SEMACO + SERVENTE




AUTOPISTA
LA PLATA - BUENOS AIRES
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COVIARES S.A.

DIA DEL CAMINO

ARAGON - HEMARSA - NATINO - POLLEDO - ROGGIO-SEMACO - SERVENTE




SOFTWARE

Sistema de computacion para el Disefio de obras viales y Computo de
movimiento de suelos.

Generacion automatica de perfiles de obra.

Diagrama de Areas.

Diagrama de Bruckner.

Posibilidad de considerar distintos horizontes de suelo.

Irirteracclon grafica que permite obtener la solucién técnico-econémica mas conve-
niente.

MO.S. versién 5.0

Para mayor informacién comunicarse con
S.P.l. Sistemas Para Ingenieria sri.
ambio ae Direccidn: Paraguay 643 - 1° ‘‘B’' (1057) - Tel. 312-712

Consultoria

Uscar (. Grimaux y Asociados S. A. T

1956 -1888
33 ANOS AL SERVICIO
DE LA INGENIERIA ARGENTINA

Servicios de consultoria para la elaboracién de:
e Estudios de factibilidad
e Proyectos ejecutivos

e Estudios de campo

en las especialidades:

* Transporte
® Puertos
e Energia

e Infraestructura de servicios

Cerrito 1136 - Buenos Aires
Tel. 812-7060/7785/7752/7818/7506
Télex: 17097 GMAUX AR - Fax: 812-7766
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[DIRECCION PROVINCIAL
DE VIALIDAD
DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS Y PROYECTOS

REFERENCIAS

Limite Provincial ==remoe—-
Limile Departamenial — —=——
Rula Nacrenal

TRAZA ESGUEMATICA DE CAMINO
R P N*352 - Tramo: HUALINCHAY -

Ruta Provincial == COLALAQO DEL VALLE
Traza Propuesta TSR
EFCC R

M de Tuc. Junio 1988 -
TRAMO:"HUAL INCHAY-COLALAO DEL VALLE-AMAICHA DEL VALLE"...UN CAMINO DE UNIDAD PARA
INTEGRAR EL N.O.A.!

Un viejo anhelo de los pobladores del No-
roeste Tucumano (vecinos de San Padro de Colalao y de los Valles Calchaquies), ha
empezado a materializarse con la construccion del camino que unlra Hualinchay con Colalao
del Valle y Amaicha del Valle a traves de la agreste geograffa montafiosa de la Region.
Es también una alternativa de imperiosa necesidad para la Ruta Provincial 307, que suele
sufrir Interrupciones cuando las lluvias estivales aumentan sus registros normales. La
obra se ejecuta a un ritmo soslenido a pesar de las dificultades econdémicas que se
afrontan y cuando esté concluida tendra un ancho de coronamiento de 8,00 m., con
pendientes de un 10% como maximo, con radios minimos de curvas superiores a los 15 mts.
Tendrd una longitud total de alrededor de B0 kms. vy sera financiada con ayuda de la
Dccidn. Naclonal de Vialidad a traves de un convenio de cooperacion recientemente celebra-
do con el Gobierno de Tucuman. Este es un camino que permitira integrar una gran zona
del NOA, para el progreso com(n de una Regidén que requiere obras de infraestructura

caminera de este tipo. Es un camino de unidad y esperanza.

5 de octubre - Dia del

‘Camino




LUBRIGANTES Y ASALTOS SHELL

Shell, lider mundial en lubricantes,

elabora més y mejores productos para

satisfacer las distintas necesidades de la
actividad vial.

Desarrollando una completa variedad de

asfaltos y lubricantes de éptima calidad

que le permiten seguir adelante en todos
los caminos.

Shell Compaiia Argentina de Petréleo S.A.

OTRAS DOS FORMAS DE SEGUIR ADELANTE

RV =AY )

Presente con la
calidad de su cemento
en el desarrollo
caminero del Pais

B

LOMA NEGRA
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Aplicando las mas modernas tecnologias
en trabajos de refulado y rellenos, también construimos
terraplenes y caminos, alli donde
ningin equipo terrestre puede funcionar

@ PENTAMAR S.A.

CONSTRUCCIONES - DRAGADOS

Mariscal Antonio J. de Sucre 1965 - Tel.: 782-0214/0264 - 783-2661 - 784-5627 - 785-5328
Télex 21953 WIBA - (1428) Buenos Aires - Republica Argentina
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La Comision Permanente del Asfalto
adhiere a la celebracion del “Dia del
Camino” y al saludar a la Asociacion
Argentina de Carreteras le manifiesta
sSu incondicional apoyo por sus reite-
rados esfuerzos en defensa de Ia
Vialidad Argentina.

—

Consullores  Argentinos  Asociados
S>. A. CADIA

PARANA 755 - Tel. 40-5220 -- 1017 BUENOS AIRES
Calle 56 N® 372 — Tel. 021-31847 — 1900 LA PLATA

" Proyectos de autopistas, caminos y puentes
" Estudios de factibilidad técnico - econémica
Supervision e inspeccién de obras

ngenieria hidraulica

Geologia aplicada a la ingenieria. Fundaciones
" Estudios ecolégicos

Laboratorio de suelos y materiales

* Pruebas de carga en puentes y estructuras.

“* Ensayos no destructivos

*~ Desarrollo de sistemas de computacion.

—————
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Teléfonos: 361-8044/8245

Paseo Colon 823, 3er. piso
362-8771/5772

(1063) Buenos Aires

FONTANA NICASTRO

Sociedad Anonima de Construcciones

en adhesion al dia del camino




Romero Victorica & Asociados

CORCEMAR

CORCEMAR

OFICINAS

Cordoba

Av. Chacabuco 187 3er
piso - Tel - 36431/36434
Telex: 51839 CCASA
AR

Mendoza
Av. Esparia 1244 - Tel,

256864 256421 - Télex:

656239 CCASA - AR

EL MEJOR
DELOS
CAMINOS

Kildmetros de experiencia
han hecho de los
productos CORCEMAR,
los constructores de las
rutas hacia el futuro.

Hoy, con satisfaccién,
saludamos a la Direccion
Nacional de Vialidad, a las
direcciones provinciales de
vialidad y a las empresas
viales del pais en el Dia del
Camino.

CORCEMAR

Donde esta,
construye

Buenos Aires

Florida 1 4to. piso - Tel :
33-1521/28 - Telex:
21228 CCASA - AR
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CAMINOS DE GRANDEZA

Todos los caminos que se construyen estan orientados hacia una misma direccion: el progreso.
TECHINT trabaja en ese sentido.
Por eso, aporta su capacidad realizadora al servicio de emprendimientos publicos y privados
Obras fundamentales que por su magnitud y complejidad representan la vanguardia
en la ejecucion de grandes proyectos.

El complejo ferrovial Zarate-Brazo Largo, el tinel Cristo Redentor, las rutas nacionales N¢ 3 en Tierra
del Fuego, Santa Cruz y Chubut, N¢ 12 en Misiones, Corrientes y Entre Rios, y N* 7 en
Mendoza (limite con Chile), son algunos testimonios de la fuerza creadora de TECHINT.
Desde hace mds de 40 afios, la firme vocacion de aceptar todos los desafios.

Techint

SOCIEDAD ANONIMA

TECHINT




MACROSA
YLA

PRIORIDAD 1:
LA RECUPERACION
VIAL

ARGENTINA.

sajeg pa] /018210

Oscar P. Seggiaro

Construcciones

Copam S.A.C.I.M.A.

Obras civiles - Industriales - Viales - Maritimas - Portuarias

ADMINISTRACION CENTRAL: Maipt 464, Piso 1* - C.P. 1006 - Buenos Aires
Teléfonos: 322-6406/5744/5908/2910 - Direccién Telegrifica: SEGGIARO - Télex: 24800 SECOB AR

CONSULAR

CONSULTORES ARGENTINOS ASOCIADOS S.A.

INTEGRANTE DE

COPPEN

CONSORCIO PARA EL PROYECTO DEL PUENTE POSADAS-ENCARNACION
Realiz6 la Direcciébn General del Proyecto

Av. J. A. Roca 610, 6° Piso - 1067 Buenos Aires — Tel. 331-7246 30-9636/2972/9831 Tx 23466 CONSL AR




La prioridad 1 es clara en lo que
hace a la recuperacion Vial
Nacional: la urgente
repavimentacion de caminos,
calles, puentes, tuneles, rutas, etc.
Y MACROSA cubre todo ese ciclo
de una manera completa.

A Las Plantas de Reciclado de
s Astalto, con Tambor Secador
Mezclador, y el excepcional
Sistema Venturi. Estas plantas, de
invalorable necesidad en esta
pricridad Vial, pueden ser
producidas por la Tecnologia de
Macrosa en nuestro pais.

B La linea de Fresadoras de
s Caterpillar. Por sus
caracteristicas tecnicas pueden
realizar las operaciones de
fresado, nivelado, acabado de
superticie, texturizado, remocion y
recuperacion del pavimento en
una sola operacion, dejando el
camino libre al transito.
Practicamente, “hacen el camino
al andar”!

Dada la importancia de esta
prioridad 1 en lo Vial Nacional,
comuniquese con nuestro
Departamento Tecnico llamando
al 792-0021/29.

El avance solido.

Dia del Camino

ADHESION DE:

ORGANTEC S. A. CONSULTORA

de la Camara Argentina de Consultores

20 ANOS DE INGENIERIA
AL SERVICIO DE LA VIALIDAD ARGENTINA

Av. Coérdoba 632, 3er. Piso — Tel. 393-8519/9579

Gago Tonin Sociedad Andénima
SERVICIOS DE INGENIERIA

e ESTUDIO Y PROYECTO DE CAMINOS Y PUENTES

e ESTUDIOS DE FACTIBILIDAD TECNICO-ECONOMICA

e ASISTENCIA PARA LA OBTENCION DE FINANCIACION DE PROYECTOS

e ESTUDIO, PROYECTO Y DIRECCION DE OBRAS DE INFRAESTRUCTURA URBANA
e ESTUDIO Y PROYECTO DE OBRAS HIDRAULICAS

e INSPECCION Y DIRECCION DE OBRAS

Diag. 74 N° 483 - (1900) LA PLATA
Tel. (021) 30925-245176-38028
Télex GTSAX 31231 AR




loa @asdrucddn o

Tel. 362-5388-8463-9625

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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EDITORIAL
LOS CAMINOS ARGENTINGOS

La red vial de Argentina estd subdividida en los siguientes
sectores:

e Caminos nacionales, que unen las ciudades capitales de pro-
vincias y otras poblaciones importantes, asi como puertos
y pasos de fronteras con los paises limitrofes.

e Caminos provinciales, complementarios de la red nacional
sirviendo a las necesidades prioritarias de los estados fede-
rales.

e Caminos municipales y vecinales, que son los alimentado-
res de las redes anteriores y cuya profusa extensién no es-
ta debidamente cuantificada alcanzando, a priori, una ele-
vada longitud kilométrica de obras elementales que sirve
mayormente a los requerimientos locales.

A través de los afios, desde la promulgacién de la ley
11.658 en 1932, que inicié la verdadera y orgdnica actividad
vial en el pais, la atencion de los caminos nacionales y pro-
vinciales se organizé sobre la base de los recursos previstos
en dicha ley —mds tarde convalidada por el decreco ey sUs/
58 mejorando su principio financiero— siempre como resul-
tante de impuestos a los combustibles liquidos, lubricantes,
cubiertas y otros recursos, pasando a constituir el nervio mo-
tor de la vialidad con la designacién habitual de “fondos o re-
cursos especificos”.

Con tales recursos —de los cuales participan la Nacién y
las provincias— se construyé y conservo la red vial argentina
que en la actualidad se compone de 37.000 km de rutas nacio-
nales y 176.870 km en el sector provincial, es decir, un total
de 213.870 km servidos por los caminos del tercer orden cuya
extensioén, si bien no estd cabalmente mensurada, se conside-
ra de unos 600.000 km.

Del kilometraje de caminos principales sélo un 28% estd
pavimentado (27.700 km nacionales y 33.200 provinciales) y
su estado actual dista mucho de ser el mas conveniente, dado
que un 35% de los afirmados presenta acusados defectos y
del resto casi la mitad estd en regular estado, todo lo cual
compromete el servicio que deberian prestar a los usuarios
en materia de economia de gastos, seguridad y confort.

Frente a tal estado de cosas preocupa de sobremanera el
anuncio segun el cual los recursos de Vialidad Nacional, y por
ende la coparticipacién federal, serian en gran parte deriva-
dos a otros destinos distintos de la construccién y conserva-
cién de la red vial, pues ello trabard la recuperacién caminera,
de por si bastante disminuida actualmente, acentuando los
mayores gastos, accidentes e inconvenientes del transporte
automotor con directa afectacion a las comunicaciones en el
territorio nacional y sus conexiones externas.

La sustitucién de los fondos especificos por la concesion
del peaje para la ejecucién de obras del primer y segundo ni-
vel y su mantenimiento no serd suficiente ya que sélo un limi-
tado porcentaje de la red vial ofrece volumenes de transito
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Puente Internacional Posadas, Argentina - Encarnaci6n,
Paraguay, préximo a inaugurarse.

que otorguen rentabilidad aceptable restando un importante
kilometraje de carreteras cuyo futuro aparece comprometido,
sin mencionar otros sectores que requieren también la debida
atencion como los circuitos turisticos, caminos de fomento
agricola y minero, etc.

En este 5 de octubre, signado por un panorama preocupan-
te, nuestra Asociacién reclama, insistiendo con su prédica
constante, la restitucion de los fondos especificos a nivel his-
térico, para recuperar el ritmo de actividad vial, uno de los
pilares del desarrollo socioeconémico del pais.
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MESA REDONDA SOBRE
“EL CAMINO Y LA PRODUCTIVIDAD”

El 3 de octubre ultimo, dando comienzo a los actos en
celebracion del Dia del Camino, la Asociacion Argentina
de Carreteras llevo a cabo en el salén de actos del Auto-
movil Club Argentino una mesa redonda sobre “El ca-
mino y la productividad” con la participacion de los si-
guientes destacados profesionales: Dr. Guillermo Alchou-
ron, presidente de la Sociedad Rural Argentina; Ing. José
M. Raggio, vicepresidente de la Asociacion Argentina de
Carreteras; Sr. Rogelio Cavalieri Iribarne, presidente de la
Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Au-
totransporte de Cargas; Ing. Gustavo R. Carmona, ex ad-

ministrador de la Direccion Nacional de Vialidad y el Dr.
Rodolfo Barra, secretario de Estado de Obras Piiblicas de
la Nacion. La organizacion de esta mesa redonda estuvo
a cargo del presidente de la Comision Congresos y Con-
ferencias de la Asociacion, Ing. Oscar G. Grimaux. Abrié
el acto el presidente de la Asociacién, Ing. Pablo R. Go-
rostiaga, quien con breves palabras puso de manifiesto la
jerarquia v destacada trayectoria de los oradores, dando
la palabra seguidamente al Ing. Grimaux para la presen-
tacion de los mismos. A continuacién se transcribe una
sintesis de cada una de las exposiciones.

DEL DOCTOR
GUILLERMO E. ALCHOURON

Los problemas concernientes a la
red vial deben preocupar a todos los
sectores vinculados con la produccion.
En el caso particular del sector agro-
pecuario, el estado de conservacion de
los caminos es de fundamental impor-
tancia si se tiene en cuenta la disper-
sién, a lo largo y a lo ancho del pais,
de los centros de produccion, agrava-
do por el hecho de que en muchos ca-
sos los mismos estan alejados de los
nucleos de consumo y/o puertos de
exportacion.

El bajo porcentaje de caminos afir-

mados en el territorio nacional y la
falta de mantenimiento de los de tie-
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El Ing. Pablo R. Gorostiaga con los Dres. Rodolfo Barra y Guillermo E. Alchourén
al iniciarse la Mesa Redonda.

rra suelen causar marcadas demoras
en la salida de hacienda con destino
a los mercados concentradores. Cuan-

do ello ocurre el ganado debe perma-
necer encerrado por mayor tiempo que
el que normalmente puede demandar
el traslado, con importante pérdida de
peso y consecuentemente de precio.

Otro caso significativo en el que el
mal estado de los caminos atenta con-
tra la economia del productor y del
pais es el que se refiere a las remesas
de leche. Las usinas deben recoger la
leche de todos los tambos del pais dos
veces por dia, recorriendo en prome-
dio entre 300 y 600 km diarios, trans-

portarla hasta los centros transforma-
dores y distribuirla a los mercados

consumidores en forma diaria.

Una circunstancia similar se regis-
tra con los productos de las econo-
mias regionales. Sus frutos son, en ge-
neral, sumamente sensibles a los atra-
sos derivados del mal estado de las
rutas camineras que, a la gran distan-
cia que los separa de los centros de
consumo, anaden el hecho de que por

tratarse, las mas de las veces, de pro-
ductos frescos o facilmente perecede-
ros deben llegar a destino acorde con
los programas que se compatibilicen
debidamente entre el productor y el
sector de la comercializacion y/o in-



dustria. El automotor participa en un
78% en la distribucién del trafico que
se aplica en la movilizacién granaria,
el ferrocarril en un 20% y el fluvial
maritimo en un 2%

Es hora de otorgar debida atenci6n
al gran deterioro que caracteriza la
red caminera, ya que el mal estado de
los caminos produce un costo adicio-
nal de mas de 200 millones de doélares
anuales, costo que recae sobre los pro-
ductores. Estudios privados de otras
extracciones sefalan que el costo del
transporte en la Argentina es superior
al doble del que existe en EE.UU. y de
otros paises que compiten con el nues-
tro en los mercados mundiales.

Recientemente las entidades agro-
pecuarias con representatividad nacio-
nal, como la Sociedad Rural Argenti-
na, expusieron sus inquietudes en reu-
nién mantenida con el interventor de
Vialidad Nacional, como consecuencia
de la cual se constituy6 una “‘comision
de coyuntura” que informara sobre el
estado de los caminos mas deteriora-
dos para su inmediata rehabilitacion.

Los aspectos mas urgentes a tener
en cuenta para la rehabilitacion de la
red vial del pais son los siguientes:

a) Incidencia de la transitabilidad de
los caminos de tierra sobre el costo
de transoorte de los vehiculos por fal-
ta de mantenimiento por las municipa-
lidades, que cobran tasas no siempre
aplicadas al fin especifico del mante-
nimiento vial.

b) El fomento de caminos de acceso
a las estaciones ferroviarias troncales,
adoptando un sistema de transporte
multimodal con uso de contenedores
con previa racionalizacién de los fe-
rrocarriles.

¢) Mejoramiento de la velocidad de
carga y descarga en puerto o deposito,
evitando que el camién se transforme
en un medio de acopio transitorio.

d) Autorizaciéon de libre contrata-
cion de camiones sin limites jurisdic-
cionales (provincias y/o municipios)
derogando leyes, decretos y/o normas
de proteccién de las cargas, cuyos re-
sultados, como lo sabemos, son la ine-
ficiencia y el encarecimiento del sis-
tema.

Buena parte del problema finan-
ciero puede solucionarse mediante la
asignacion completa de la recaudacion

por tasas e impuestos pagados por los
productores con destino exclusivo al
mantenimiento de la red vial. El siste-
ma de peaje —instrumentado adecua-
damente— es técnica y juridicamente
valido para el mantenimiento de la red
caminera y agregamos que es el mas
deseable a la luz del estado de dete-
rioro presupuestario que exhibe el Es-
tado Argentino.

El tema no se agota por la utiliza-
cion exclusiva de un determinado sis-
tema, sino por la combinacion de to-
dos los factibles, utilizando un criterio
pragmaético y realista.

El campo puede responder afirma-
tivamente a la exhortacién presiden-
cial para alcanzar una produccidn su-
perior a los 50 millones de toneladas
de granos cuyo transporte se vera en-
torpecido y demorado si las autorida-
des no disponen la oportuna rehabili-
tacion, repavimentacién y reparacién
de la red vial y su complemento ferro-
viario. Una clara respuesta de las au-
toridades para solucionar los proble-
mas puntualizados recibird como res-
puesta, con toda seguridad, una accién
firme de los productores respondiendo
a la accién del gobierno con una pro-
duccion gue duplique y hasta triplique
la actual.

DEL INGENIERO
JOSE MARIA RAGGIO

El Ing. Raggio en primer término se
refirié al origen de la celebracién dei
Dia del Camino y a la promulgacion

de la ley 11.658, cuyas previsiones per-
mitié que los fondos resultantes del
impuesto aplicado al consumo de com-
bustibles se destinaran totalmente a la
financiacion de la construcicon de la
red vial argentina, creandose asi los
fondos especificos camineros, lo que
dio origen al gran desarrollo vial, im-
pulsado en su inicio por el primer pre-
sidente de la Direccion Nacional de
Vialidad, el Ing. Justiniano Allende
Posse.

Se refirio posteriormente a los su-
cesivos cercenamientos de los fondos
viales por razones de urgencia finan-
ciera del gobierno nacional, los que
llegaron ultimamente con destino a
la construccién y mantenimiento de la
red vial alrededor del 20% del total
percibido.

Con respecto al transporte carrete-
ro, expreso textualmente:

“Creo que es también propicia la
ocasion para levantar el cargo de que
el transporte carretero ejerce una com-
petencia desleal al ferroviario por con-
tar aquél con vias hechas y conserva-
das por el Estado mientras éste debe
hacerlo a su propio cargo. La situa-
cion es inversa. El transporte carre-
tero ha pagado con sus fondos —re-
cursos especificos— la construccion y
mantenimiento de las vias de transito.

Ademas contribuye a las arcas del Es-
tado con el pago de patentes, impues-
tos, etc. Debe también al confeccionar
sus tarifas prever la amortizacién y
reposician de su flota vy el costo finan-
ciero del capital invertido. Actual-
mente la empresa ferroviaria no cum-
ple con ninguna de estas exigencias,
ni efectia aporte alguno al Estado,
por el contrario éste ha debido asistir-
la permanentemente’.

Por altimo destacd que la red vial
actual no alcanza para sus necesida-
des. Ni en calidad ni en cantidad, pues
debe ser ampliada permanentemente
nara asistir al transporte en general y
crear riquezas.
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DEL SENOR ROGELIO
CAVALIERI IRIBARNE

El Sr. Cavalieri Iribarne inicié su
exposicién con una sintesis desde que
comenzd en nuestro pais una nueva
era en el transporte de la riqueza na-
cional, o sea en el afno 1913, oportuni-
dad en aue se importaron los dos pri-
meros camiones, destacando que en la
actualidad el parque de vehiculos co-
merciales asciende a 1.425.000 unida-
des, lo aque para una poblacion de
31.200.000 personas representa una
unidad cada 21,9 habitantes.

Con respecto al transporte por ca-
rreteras expreso:

“El transporte por carretera es, por
su naturaleza y en particular en nues-
tro pais, un factor determinante e in-
sustituible en el proceso de interac-
cion v transferencia de los diversos
factores de la economia.

El transporte y la distribucién re-
presenta la ubicacién del producto en
el lugar predeterminado y en el mo-
mento justo. Ello define claramente la
sintesis e importancia econémica de
la actividad transportadora.

Asimismo requiere, también, la va-
loraciéon exacta —-no siempre logra-
da— de dos factores fundamentales:

el tiempo y el espacio geogrifico.
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Tiempo-espacio geografico y costos,
son causa y efecto, que guardan una
directa relacion a través de una cons-
tante: la calidad de la infraestructura
vial,

En 1988 nuestra red vial tenia una
extension total de 214.613 km. De
ellos, 61.540 km (28,67%) son pavi-
mentados, 37.618 km (17,52%) son ca-
minos mejorados y 115.455 km (53,8
%) son de tierra.

De la totalidad de la red pavimenta-
da, el 70% aproximadamente se en-
cuentra en estado regular o malo. Ex-
presiones del sefior interventor de la
Direccion Nacianal de Vialidad, Ing.
Mahamad R. Chain, sefialan que de los
38.000 km de camino de jurisdiccion
nacional, 27.000 km estadn pavimenta-
dos y de éstos el 70% presenta distin-
to grado de deterioro.

Por su parte, el administrador ge-
neral de la Direccion de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, Lic. Orlan-
do Daniel Tabari, declaraba a fines de
julio ppdo. que el 70% de la red pavi-
mentada provincial —cuya extensién
es de 9.000 km— se encuentra dete-
riorada v en condiciones que van de
regulares a malas.

Como es natural, ello incide fuerte-
mente en los costos del transporte.
Oportunamente la Secretaria de Trans-
porte de la Nacion determiné que el
incremento en los costos operativos
aue se producia por caminos en mal
estado era del siguiente orden: en pa-
vimentos levemente desmejorados 15
por ciento; pavimentos desmejorados
30%; caminos de tierra en buen esta-
do 30% y caminos de ripio 609%".

Al final de su disertacion se refirio
a los denominados “Recursos Especi-
ficos”, expresando que no se puede
comprender gue de las sumas sidera-
les en concento de impuestos que gra
van la adquisicién, tenencia y uso de
las unidades, solo el 229% de esos fon-
dos vavan a la Direccion Nacional de
Vialidad y a las Direcciones Provin-
ciales de Vialidad y que el resto se
destine a Rentas Generales, Fondo Na-
cional de Energia v Ferrocarriles Ar-
gentinos.

DEL INGENIERO
GUSTAVO R. CARMONA

El Ing. Carmona inici6 su exposi-
cion partiendo de los resultados ob-
tenidos a partir de 1932 con la ley

11.658 que produjo un real desarrollo
de la red caminera asignando fondos

para disenar y construir una red de

carreteras con el mas profundo fede-
ralismo gracias a la accion de precla-

ros argentinos que se sucedieron des-
de entonces.
(V]

A consecuencia de la tremenda hi-
perinflacion desatada a principios de
1989 y que se adjudico un 3% diario
a mediados de afo, nacié con las nue-
vas autoridades la ley 23.696 y su de-
creto N" 823 del Ministerio de Obras
Publicas disponiendo reorganizar la
D.N.V., inspirado en los mas altos de-
seos de corregir los gravisimos pro-
blemas econémicos que atraviesa el
pais, disponiendo:

I. Se vuelve el asiento de V.N. de
Buenos Aires constituyendo una enti-
dad autarquica.

2. Confirma entidad regionalizada
dividida en 5 regiones.

3. Prevé un plazo maximo de 60
dias a partir del mencionado decreto



para que se formule una reorganiza-
cién total del ente que debera conte-
ner misiones v funciones.

En su capitulo 2° se muestra un pro-
grama de conservacién de los cami-
nos .

Es muy dificil planificar caminos a
largo plazo para reparar, mejorar, re-
construir y conservar ya que esto sig-
nifica evaluar con valores desconoci-
dos que conlleva serios errores de
apreciacion.

Las normas de recursos estableci-
dos se aportan de los convencionales
con que V.N. desarroll6 el plan de ca-
rreteras hasta hoy y ante este impor-
tante cambio conceptual establece que
el interventor de V.N. formara una co-
misién consultiva vial como integran-
te de numerosas instituciones con la
responsabilidad de asistirlo en los di-
ferentes enfoques del problema. Esta
tarea fijada en 60 dias es una obra gi-
gantesca que obligara a actuar despa-
cio pero sin prisa en la preparacién de
una legislacién para una futura viali-
dad argentina, capitalizando todas las
experiencias anteriores, tratando de
lograr la excelencia para poder reali-
zar la tarea que Vialidad necesita.

Finalmente recomienda las siguien-
tes acciones:

1. Poner en accién un programa que
satisfaga los objetivos de una deman-
da insatisfecha pero atendiendo a un
crecimiento econémico realista sin ex-
clusiones.

2. Atender la vinculacién interna-
cional y la seguridad, asi como su re-
lacién con los otros medios de trans-
porte.

3. Recomendar los transportes mul-
timodales, modernizando el transpor-
te masivo.

El mercado del Pacifico por sus ac-
cesos significa el futuro.

El gran mercado mundial de fines
de este siglo, que seria la transforma-

cién del circulo de fuego el que nace
en la costa de California y llega hasta
Hong Kong hoy detecta el 75% del
comercio mundial. La Argentina esta
ausente en esta area.

Los que tenemos que exportar pro-
ductos al Jap6n estamos recorriendo
6.900 millas desde Puerto Madryn y si
es desde Buenos Aires 1.000 millas
mas.

Es necesario que se asignen a V.N.
los recursos sobre ingresos ciertos pe-
ro no hemos reclamado a V.N. el cum-
plimiento y planes y programas como
debiera haberlo hecho.

Es necesario que la experiencia de
ensayos en métodos del anilisis no
destructivo de pavimentos sea desa-
rrollado en forma semejante a lo ejecu-
tado afios atras. Esta tarea realizada
en amplitud en toda la red de carrete-
ras permitié evaluar su estado. Estas
tareas estan suspendidas hace més de
cuatro anos y sin ellas no podriamos
en el futuro evaluar el estado de los
caminos con tres afios de anticipacién
indispensables para planificar un pro-
grama ordenado de pavimentacion.

Considero indispensable implemen-
tar politicas de preservacién vial con
la vigilancia de transportes y cargas
que en estos momentos no se realizan
y producen serios deterioros en la es-
tructura de los pavimentos.

No se han implementado tampoco
los controles de origen y destinos en
mas de cuatro afios y que deben regu-
larizarse para conocer el mercado de
cargas y transporte necesarios para
identificar las caracteristicas de las
distintas rutas, el cumplimiento de las
normas de carga.

Entiendo que es una tarea muy im-
portante establecer un programa de
desarrollo para un periodo de 40 a 50
afios que nos permita alcanzar a satis-
facer las necesidades y demanda de
caminos que serian el vinculo que unen
al progreso de los argentinos.

DEL DOCTOR
RODOLFO BARRA

El Dr. Barra se refiri6 en particular
a la situacion angustiosa por la que
atraviesa el pais que se refleja en la
Direccién Nacional de Vialidad, por
cuyo motivo deben buscarse otras
fuentes de recursos como es el peaje
para encarar obras nuevas y conser-
var las existentes.

Expresé que la Comision de Recon-
version Vial creada por el art. 10 del
decreto 823, relativo a la reorganiza-
ci6én de la Direccién Nacional de Via-
lidad, deberd aconsejar cO6mo se en-
cara este plan.

Destac6 que es un error estimar que
esta reparticién serd privatizada, sino
que lo que “sera privatizada es la me-
todologia existente” con la participa-
cién de la actividad privada, haciendo
una convocatoria al empresariado pa-
ra que con su colaboraciéon se logre
este anhelo.

i - - ——— —
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La Asociacion Argentina de Carreteras

Celebro el Dia del Camino

Como lo hace tradicionalmente, la Asociacion Argentina de Carreteras con-
memor6é con una cena el Dia del Camino. La reunién se realizé en el piso 9°
de la sede del Automdvil Club Argentino, con la asistencia del secretario de
Estado de Obras Publicas de la Nacion, Dr. Rodolfo Barra, quien lo hizo en
representacion del sefior presidente de la Nacion, Dr. Carlos Sail Menem,
varios senadores nacionales, subsecretarios del Ministerio de Obras y Servi-
cios Publicos, presidentes de entidades relacionadas con el sector vial, em-
presarios, etc. Usaron de la palabra el presidente de la Asociacion Argentina
de Carreteras, Ing. Pablo R. Gorostiaga, el presidente del Consejo Vial Fe-
deral ,Ing. Pedro A. Favaron, el Dr. Rodolfo Barra y el interventor de la
Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Mahamad R. Chain, invitado por el Dr.
Barra a ofrecer un brindis, oportunidad en que improvisé breves palabras
relacionadas con la celebracion y en particular con los fondos especificos.

Dr. Rodolfo Barra y los Ings. Mahamad R. Chain y José Maria Raggio.

El presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. Pablo R. Gorostiaga, al iniciar su discurso. Sentados, el



PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS, INGENIERO
PABLO R. GOROSTIAGA

Dia del Camino

La Asociaciéon Argentina de Carre-
teras, institucién civil que agrupa a
todas las entidades, empresas y pro-
fesionales vinculados al camino y al
transporte carretero, vuelve a tender
su mesa tradicional para evocar el Dfa
del Camino, en el aniversario de la
promulgacion de la ley que le dio vida.

Cuando hace un afio lo hiciéramos,
debatiéndonos ante la incertidumbre
que entonces corriamos por la conti-
nuidad de los fondos especificos via-
les, incertidumbre entonces superada,
el representante gubernamental hizo
un breve brindis en el que admiti6 que
las circunstancias no eran propicias y
se limitaba a desear que un afio des-
pués (es decir hoy) pudiéramos tener
una auténtica celebracion.

¢C6mo nos encontramos hoy? No
antepondremos la visién del sector a
la visién integral que sentimos como
ciudadanos responsables de la reali-
dad nacional, porque como decia Ave-
llaneda “nada hay dentro de la Naci6n
superior a la Nacién misma’'.

Nuestro pais

Nuestra vision de la integridad na-
cional se siente robustecida, alentada
porque ha renacido el sentido de uni6n
nacional, el primero de los objetivos
fundamentales que consagra el predm-
bulo constitucional; se ha detenido
abruptamente el flagelo de la hiperin-
flacién que comenzaba a devorarnos;
se ha comenzado la reforma estructu-
ral, intentdndose corregir el sobredi-
mensionamiento estatal que nos sofo-
ca; se ha vuelto los ojos hacia la pro-
ductividad, olvidada con ceguera sui-
cida; ha renacido la fe de los argenti-
nos, y los libres del mundo lo estan
advirtiendo, y si proseguimos con sa-
crificio y tenacidad y sin claudicacio-
nes acaso vuelvan a decir: jal gran
pueblo argentino salud!

El camino

iY cudl es la situaciéon del camino
y del transporte automotor? Sabemos
que es critica, y aue nos toca superar
uno de los mas arduos desaffos. Desde
principios de la década del 80 se ha

producido un estancamiento o declina-
cién: se ha reducido a la minima ex-
presi6n la inversion vial, por el paula-
tino cercenamiento de recursos, de
modo que en los dltimos afios es mas
lo que se esta destruyendo que lo que
se construye. Y el parque automotor
de cargas y de pasajeros ha disminui-
do su renovacién y reequipamiento.

El pais atraviesa una crisis, pero el
camino no le teme a la crisis, porque
naci6 con ella, cuando en 1932 comen-
z6 la red vial.

Fondos especificos

Y asi llegamos a esta hora, que sa-
biamos que no era de reivindicaciones
sino de aporte de sacrificios que gus-
tosos nos sentimos dispuestos a ofren-
dar. Pero la ley de emergencia econo-
mica, cuyos lineamientos generales
apoyamos, en el tema de nuestra acti-
vidad reduce los fondos viales provin-
ciales drasticamente y virtualmente
reduce a nada o a una minima expre-
sién los fondos viales nacionales has-
ta enero de 1991, lo que supera el sa-
crificio mayor que el sector podia
ofrecer y compromete su subsistencia.

Por ello es que respetuosamente ha-
biamos pedido al Poder Ejecutivo el
veto del articulo 28 de esta ley que asi
lo dispone, sabedores que por ser la
ley un proyecto del Ministerio de Eco-
nomia, lo probable era la promulga-
cién de la ley sancionada, lo que acaba
de producirse.

;Qué son esos fondos especificos
para el camino, cuya aplicacién se sus-
pende? ;Son un privilegiado aporte pa-
ra las rutas? No, es el aporte de los
impuestos a los combustibles (y otros
insumos del automotor) que desde ha-
ce casi 60 afios se revierten al camino
en beneficio del usuario contribuyente
y de toda la comunidad, pues la efi-
ciencia del transporte y su economia
esta en el costo de todas las mercade-
rias y del transporte de pasajeros.

Aceptando que es un principio sano,
de respeto al contribuyente usuario,
que sus impuestos vuelvan a la con-
servacion y ampliacién del escenario
en que se desenvuelven, ;son acaso de
una magnitud que en un pais empobre-
cido puedan constituir un privilegio?
iNo!, leios de ello se han ido cercenan-
do, y habiendo comenzado con un im-
puesto al combustible que en un 100%
se revertia a la red vial (que era en-
tonces todo para nuevas rutas), hoy
apenas representa un 13% del impues-

to lo que se destina al camino (que
no alcanza para la conservacion), y el
resto tiene otros destinos (especial-
mente ‘“rentas generales’). De ahi el
estado de degradaci6n de los caminos
(un 34% de las rutas troncales muy
deteriorado y un 20% en regular es-
tado). Y es valido el adagio popular:
“puntada a tiempo evita un ciento”: lo
que hoy no se repara, mafiana costara
mucho mas rehacerlo.

Transporte carretero

¢Es acaso el transporte carretero
una actividad prescindible o reduci-
ble? Por cierto que no; nacido cuando
el transporte ferroviario y aun el flu-
vial estaban mé4s extendidos y cubrian
con eficiencia todo el territorio, hoy el
transporte carretero acarrea el 87% de
las cargas y los pasajeros. Su deterio-
ro seria como la arterioesclerosis de
un organismo, que mina la salud de los
drganos y del cuerpo todo.

Destaquemos que el transporte ca-
rretero es esencialmente privado, las
cargas, los pasajeros, el automovilista.
El estado atiende s6lo a la infraestruc-
tura (el camino). Si se reduce su apor-
te se corre el riesgo que disminuya la
inversién privada de equipamiento de
un sistema que es econ6mico y efi-
ciente.

Peaje

Esta orfandad presupuestaria en que
queda el camino, orfandad que damos
fe que lo es en forma transitoria como
se define, tiene una vélvula de escape
que es la refirmacién legal de la con-
cesion de obra publica, que en el cam-
po vial precisa el decreto reciente de
reconversion vial. Sostenemos que el
peaje es un instrumento idéneo de re-
embolso de la inversién, pero debe ser
complementario y no sustitutivo de los
fondos viales, pues su campo de apli-
cacion es limitado a las rutas o acce-
sos viales que tengan:

a) muy gran caudal de transito;

b) posibilidad de cierre o contralor de
todos sus accesos;

c) la extension del peaje a conserva-
cion vial segun las recientes dis-
posiciones legales, debiera ser pa-
ra conservaciones mayores (repa-
mentaciones y no bacheos, por
ejemplo).

En estos casos y cumplida una rela-
cion ecudnime entre el Estado, el con-
cesionario privado y el usuario, lo con-
sideramos un instrumento idéneo.
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Sistema vial

Compartimos el objetivo de corregir
el sobredimensionamiento estatal, asi
como el centralismo en la Capital. Pe-
ro senalamos que la estructura de Via-
lidad, nacionales y provinciales, cons-
tituye la contrafigura; es decir, un sis-
tema armoénico federalmente equili-
brado, en el que la Naci6n sé6lo atien-
de las rutas troncales, y que ha ido re-
duciendo espontaneamente sus plan-
teles a menos de la mitad de lo que
tenia cuando el Estado no estaba so-
bredimensionado.

Seguridad

Renovamos nuestra prédica por me-
jorar la seguridad en el transito, por
accidentes rurales y urbanos, segunda
causa de mortalidad en el pais.

Ley de transito

Ha culminado otro periodo de se-
siones ordinarias del Congreso sin que
se alcanzara nuestro reiterado anhelo
de una ley de transito. La que se san-
ciono en 1983 fue derogada poco des-
pués, quedando un vacio legislativo
que esperamos se cubra el afio proxi-
mo.

Concluyo formulando el voto que la
gran comunidad del camino y del
transporte automotor pueda contri-
buir con su esfuerzo al reencuentro de
nuestro pais con sus grandes destinos,
que vislumbramos.

DISCURSO DEL PRESIDENTE
DEL CONSEJO VIAL FEDERAL,
INGENIERO PEDRO A. FAVARON
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En el afio 1928 en nuestro pais, por
iniciativa del Automévil Club Argen-
tino, juntamente con la ex Direccion
General de Puentes y Caminos —hoy
Direccion Nacional de Vialidad—, se
dicté el decreto N' 2.486 del Poder
Ejecutivo Nacional de fecha 5 de oc-
tubre de 1928, por el cual se reconoce
esta fecha, instituida por el Primer
Congreso Panamericano de Carreteras
realizado en la ciudad de Buenos Ai-
res el 5 de octubre de 1925, como Dia
del Camino, quedando asi institucio-
nalizada oficialmente esta iniciativa,
que hoy nos convoca para conmemo-
rarla, haciendo un repaso de lo reali-
zado y proponiendo pautas para pro-
vectar en el futuro inmediato a nues-
tro sector vial.

Coincidentemente con esta fecha,
se promulgo el 5 de octubre de 1932,
como homenaje al Dia del Camino, la
ley N 11.658, llamada Ley Nacional
de Vialidad, que tanto progreso apor-
tara a nuestro pais en el orden vial.

La sancion de esta ley significo el
comienzo de una nueva era en la via-
lidad argentina. Por ella se estableci6
un sistema institucional, politico, fi-
nanciero, econémico y administrativo
que en definitiva es el origen de la ac-
tual red de caminos y de las estructu-
ras viales con que cuenta el pais, dis-
poniendo:

1. Creaciéon de un sistema troncal
de caminos nacionales.

2. Creaci6n de una entidad adminis-
trativa nacional autarquica encargada
de proyectar, construir y conservar
esa red troncal.

3. La creacién de un Fondo Nacio-
nal de Vialidad.

4. La institucién de un sistema de
ayuda federal a las provincias para la
construcciéon de caminos provinciales.

Para que ello ocurriera debia existir
previamente un acogimiento de las pro-
vincias a esta ley, aceptando las con-
diciones que aquélla impone y la crea-
cion de organismos viales autarqui-
cos, con lo que se propende a la uni-
ficacion v regularizacion de los es-
fuerzos tendientes al desarrollo vial
del pais. Estos sanos principios de or-
den administrativos y fiscales, son los
que dieron origen a leyes convenios
entre la Nacion y las Provincias per-
mitiendo aue los gravamenes aporta-
dos por los usuarios de los caminos
sean destinados a las vialidades, res-
petando a la vez las facultades tribu-
tarias concurrentes de la Nacion y las
Provincias.

Estos principios fueron de funda-
mental importancia, cuyo resultado
fue la tranformacion sustancial del pa-
norama vial del pais.

Al cabo de estos 57 afios de funcio-
namiento del sistema, el desarrollo
que ha tenido la red de caminos del
pais fue tendiendo a habilitar toda
nuestra area territorial para incorpo-
rarla al proceso dinamico del pais, po-
sibilitando su funcionamiento pleno.

Se han hecho estimaciones que indi-
can que nuestra red total de caminos
(conjunto de los nacionales y provin-
ciales) es de tierra en no menos del
90% de su extension y que por otra
parte nuestro capital vial, integrado
por caminos pavimentados, caminos
mejorados, caminos con solamente
obras basicas y los respectivos servi-
cios de conservacién, es inferior al
50% de lo que actualmente deberia-
mos tener. La Direccién Nacional de
Vialidad tiene estimado que el déficit
de caminos pavimentados, es decir
la demanda no satisfecha, alcanza a
75.000 kilémetros, esto es mas de lo
actualmente existente.

La situacion, en términos generales
de nuestra obra caminera, caracteri-
zada precedentemente, es la resultan-
te de un proceso aue ha sido irregular.
Luego de los primeros afios de plena
vigencia de la Ley Nacional de Viali-
dad, en la que el pais asisti6 al desa-
rrollo de una obra vial sostenida y sig-
nificativa, el desenvolvimiento de és-
ta fue signado por una extensa varia-
bilidad, Ia quiebra del régimen econ6-
mico fiinanciero organizado por la
ley, piedra angular de todo el sistema,
constituye el fundamento mismo de
esta situacion.

No caben dudas de que también
subyacen algunas causas que derivan
de nuestra tan mal tratada estabilidad
institucional con su inseparable cor-
tejo de marchas y contramarchas,
cambios de directivas, de politicas,
etc. La accion vial en estos 57 afios
se ha realizado en concordancia con
la provisién de recursos con ese desti-
no especifico. (En el lapso menciona-
do se han producido numerosas va-
riantes al régimen impositivo que han
ido desvirtuando el real espiritu de la
ley en esta materia, desviando recur-
sos para otros fines, cercenando los
legitimamente destinados a obras via-
les. En ese periodo se promulgaron
mis de ciento veinte instrumentos en-
tre leyes, decretos o resoluciones que



hacen variar en una u otra forma los
recursos destinados a vialidad.)

Desde hace tiempo se viene notan-
do en los gobiernos nacionales una
sostenida tendencia a dar a los fondos
destinados a la vialidad un destino
distinto de aquel que la ley y el propio
buen sentido, basado en la experiencia,
indican.

Pareceria como si existiera el pro-
p6sito de ignorar el acuciante proble-
ma vial, que estd —huelga decirlo—
tan intimamente vinculado con el de-
sarrollo del pais.

Las autoridades nacionales encar-
gadas del mantenimiento y acrecenta-
miento de los recursos necesarios pa-
ra la vialidad han ido perdiendo terre-
no frente a otros grupos de gobierno
que a su vez tienen a su cargo la pres-
tacibn de (otros) servicios publicos,
cuya innegable jerarquia no supera a
la que tiene el servicio vial. Las posi-
ciones se han ido cediendo, sin que se
haya dado una explicacién satisfacto-
ria por el deterioro de la actividad
vial. No ha habido publicacién o ma-
nifestacién alguna que dé razén de tal
deterioro, o explicara si la razén obe-
decia a determinada conduccién poli-
tica.

Las Direcciones de las Vialidades
provinciales conjuntamente con la Di-
reccién Nacional de Vialidad, agrupa-
das por disposicién de la ley en el Con-
sejo Vial Federal, en todas las oportu-
nidades han dejado oir sus voces de
protesta por el despojo de sus recur-
sos, que es aportado por el usuario del
camino para ese uso especifico.

Consecuentemente con lo expuesto,
la accién vial ha marchado de acuer-
do al ritmo impuesto por los recursos
disponibles y no con las necesidades
del pais en materia vial. Por eso arras-
tramos un pesado déficit de caminos
que por otra parte el proceso inflacio-
nario sufrido distorsion6é aun maés el
sistema, llegdndose en la actualidad
a una situacién que no permite tener
un panorama ni claro ni seguro para
planificar la futura accién.

Quizés el grueso del publico que se
desplaza por las grandes rutas tron-
cales de la Republica —y que a veces
deja oir su voz de protesta por algin
bache o porgue no tiene una autopista
alli donde cree que debe haberla— no
tenga nocion completa de la variedad

del problema y de la urgencia de ne-
cesidades a satisfacer. Estas necesida-
des abarcan una infinita gama que va
desde el estrangulamiento del transito
que entra a la Capital Federal —miles
de horas mensuales restadas a la eco-
nomia nacional— hasta la humilde
huella a cuyo costado el productor
campesino escudrina los cielos tratan-
do de adivinar si los elementos natu-
rales le permitiran llevar su producto
hasta el pavimento.

Pero no es a este problema vial al
que quiero hacer referencia, sino al de
los recursos destinados a solucionar-
los.

Creo firmemente que ha llegado el
momento, después de toda la expe-
riencia acumulada en estas casi seis
décadas pasadas, de rever todo lo ac-
tuado en legislacién vial con el fin de
regularizar, actualizar y unificar en
una sola ley la accién futura de la via-
lidad argentina, practicando un real
federalismo siempre pregonado pero
nunca practicado, para que la red vial
resultante sirva a las necesidades del
pais en su conjunto, en funcién de su
desarrollo e integracion.

En ese sentido el Consejo Vial Fe-
deral, que me ha honrado asignindo-
me la presidencia de su Comité Ejecu-
tivo, se ha pronunciado recientemente
estableciendo que son indispensables
buenos caminos para realizar la revo-
lucién productiva y la integracién geo-
grafica v cultural del pais.

El camino es protagonista de las
transformaciones econémicas y estruc-
turales indispensables que procura el
gobierno nacional y el pais todo.

Dentro de este marco e inserto en
la formulacién de una adecuada poli-
tica nacional de transporte debe ser
analizado el sector vial, que con un
sistema perfectible atn sigue prestan-
do un invalorable servicio de comuni-
caciones.

En la emergencia que el pais vive,
la actividad vial esté dispuesta a brin-
dar su apoyo y cuota de sacrificio a
través de la cesion transitoria de par-
te de sus fondos especificos —que sea
el minimo exigido por la circunstan-
cia— en la certeza de que pasada la
crisis se continuara con el sistema que
permitié y permitird una tarea vital
o imprescindible para la reactivacion

econémica como es la del camino.
Prolongar la restricciébn de ingresos
implicard la destrucciéon de la red vial
a corto plazo.

No hay inversién mas rentable que
la que se haga en la red terciaria,
que comunica la producciéon primaria
con las redes secundarias, troncales y
otros medios de transportes.

No existiendo posibilidad alguna de
realizar estos caminos por concesion
por peaje, es imprescindible que tal
red sea financiada con los recursos
especificos.

Con referencia al concepto de fi-
nanciamiento por concesion por peaje
para la construccién y conservacion
de caminos, el Consejo Vial Federal
entiende que es sin duda un excelente
compiemento para el sistema integral
con que cuenta el sector. No obstante,
es de hacer notar que la aplicacién ge-
neralizada de este concepto es impo-
sible en un pais como el nuestro, ca-
racterizado por su deformacién demo-
grifica y econémica dado que acen-
tuaria aun mas los desbalances regio-
nales apuntados, la desproteccién de
las areas de fronteras y trabaria la ge-
neracion de nuevos espacios produc-
tivos.

Con respecto a la transferencia de
rutas también decimos que en una na-
cién de las caracteristicas geograficas
e institucionales de la Argentina es ne-
cesario que las redes viales troncales
estén bajo la responsabilidad de un en-
te nacional a fin de servir a politicas
que hagan al conjunto de la Republica,
evitando al mismo tiempo la anarquia
y la superposicién de esfuerzos. Por
ello valoramos el papel de Vialidad
Nacional, sin perjuicio de que admita-
mos que pueda perfeccionarse y mo-
dernizarse en su funcionamiento, com-
plementandose con las Vialidades pro-
vinciales. Dividir una crisis no es so-
lucionarla.

Por lo expuesto el Consejo Vial Fe-
deral, amparado en su trayectoria
constante en defensa de los legitimos
intereses de todas y cada una de las
provincias y regiones que componen
el pais, reclama el papel protagénico
que le corresponde en la formulacién
de los planes y politicas del sector,
como asi también en la planificacién
de los sistemas de transportes, como
expresion del auténtico pais federal
con toda su diversidad vy capacidad
creativa.
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PALABRAS DEL SECRETARIO DE
ESTADO DE OBRAS PUBLICAS,
DOCTOR RODOLFO BARRA

No voy a cometer la imprudencia
de forzarlos a escuchar un discurso re-
térico. No sé hacerlo, y nuestro com-
plejo presente exige definiciones ré4pi-
das, concretas. Pocas palabras y més
obras. Ningin lugar y auditorio més
apropiado para compartir esta afirma-
cién,

Tampoco voy a caer en la tentacién
de repasar el triste inventario del es-
tado de nuestras rutas. Todos lo cono-
cemos y nos avergonzamos de ello.
Otra vez: rapidamente vayamos a las
obras. Pero ¢c6mo ejecutar las obras
viales en el estado en que se encuen-
tra nuestra economia, en el grado de
pauperizacién de nuestros fondos pu-
blicos?

El archivo familiar de nuestro sub-
secretario de Concesiones y Proyectos
Especiales, Ing. Ramallo (nieto del Dr.
Alvarado, ministro de Obras Ptblicas
en el afio 1932), me permitié rescatar
los aspectos més salientes del discur-
so con que el entonces ministro pre-
sent6, seguramente ante un auditorio
similar a éste, a la recién sancionada
Ley de Vialidad. En una parte del ci-
tado discurso, refiriéndose a la recien-
te lev, el Dr. Alvarado afirmé: “Por la
fndole especifica de sus recursos, los
caminos van a ser costeados casi to-
talmente por los usuarios. El gobier-
no quedaré relegado a la simple con-
dici6n de intermediario entre ellos y
las empresas constructoras y la colec-
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tividad recibird gratuitamente el saldo
de beneficios de la vasta obra vial del
porvenir”.

¢Se ha cumplido este anuncio? A pe-
sar de la vasta red construida, algu-
nos de estos deseos se han logrado
s6lo en forma muy parcial. Los cami-
nos en mal estado trasladan su costo
a toda la comunidad. En el mayor cos-
to del transporte, con el efecto infla-
cionario que ello importa, en el mayor
costo de reparaciones viales tardia-
mente encaradas; en la incomunica-
cion social; en los costos de acciden-
tes y en la invalorable pérdida de vi-
das humanas.

Con los fondos de naturaleza tribu-
taria, que siguen siendo necesarios,
los costos de la construccién y repa-
racion de obras viales son afrontados
por usuarios indeterminados. Su base
de justicia es la que explica a todo el
sistema tributario. Pero no puede du-
darse que nos acercamos a un sistema
de mayor justicia (ideal que siempre
es un acicate en la labor de gobernan-
tes y gobernados) si hacemos recaer
una parte importante del esfuerzo
econémico que importa el manteni-
miento y ampliacion de la red vial en
los usuarios determinados. Estos son
los que aprovechan directamente las
ventajas del camino (indirectamente
lo hace toda la comunidad) y también
los que directamente se perjudican
ante sus falencias.

El gobierno no fue el mero interme-
diario que aspiraba Alvarado. Fue, y
es, planificador, comitente, construc-
tor, policia. Por supuesto que todo no
podia ser bien hecho y quizéds no pla-
nific6 como correspondia (y de ahi
una mala asignacién de recursos); no
siempre fue un buen comitente, un
buen administrador de sus contratos,
muchos de los cuales terminaron y
terminan en pleitos costosisimos y en
obras, a veces, mal ejecutadas. Segu-
ramente no fue un eficaz constructor,
sobrandole o faltindole personal, equi-
pos v recursos, seglin las épocas y los
caprichos de nuestra caprichosa poli-
tica. Tampoco puede aprobar el exa-
men en cuanto a su tarea de control,
va gue, por ejemplo, no puede evitar
las infracciones en materia de cargas
que tanto afectan al estado de conser-
vac'on de nuestras rutas. ¢Los culpa-
bles? Ni este ni aquel gobierno. Quizas
el sistema, que ya no funciona, agra-
vado por la anarquia politica y por en-
de administrativa, que afecta al pais

desde hace treinta afios y de la que
nos cuesta tanto salir.

El gobierno nacional, en sus pode-
res Ejecutivo y Legislativo, quiere
inaugurar un periodo nuevo, pero con
el mismo sentido que inspiraron las
palabras del Dr. Alvarado, antes re-
cordadas.

Por ello, y no s6lo por una razén de
coyuntura, la decisién de privilegiar la
iniciativa privada en materia de obras
publicas. Que el Estado sea no més
que un intermediario entre el cons-
tructor y el usuario. Por supuesto que
un intermediario calificado, un buen
administrador del usuario, que plani-
fica y controla y que actia, directa-
mente, con los fondos aportados por
toda la comunidad, en aquellas 4reas
que no son atractivas para la iniciati-
va de riesgo.

Hace veinte afios atrés, no sin dis-
putas, se sancionaba otra importanti-
sima ley destinada a impulsar la acti-
vidad vial. Me estoy refiriendo a la ley
17.520, de obras piblicas por peaje.
Tampoco fue, durante su vigencia,
muy utilizada. Otra vez los problemas
politicos y econémicos que desalenta-
ron al inversor. Seguramente también
los intereses de muy diversa natura-
leza, que prefieren a un Estado, y a
sus administraciones de gestién, cau-
tivo de sectores no siempre identifica-
dos con el bien comiin.

La actual ley 23.696 busca ccrregir
algunas —muy pocas— imperfeccio-
nes de la anterior ley 17.520. Pero
ademds del marco normativo, la firme
decision politica de llevarlo a la prac-
tica, Mejorar y aclarar el sistema con-
cesional para la obra piblica es una
forma de ofrecer a las empresas cons-
tructoras el lugar que ellas deben —y
quieren— {ener en esta nueva etapa.
Es otorgarles seguridad, base indis-
pensable para los grandes emprendi-
mientos econémicos. Por supuesto que
no solo se trata de una seguridad nor-
mativa. Es también politica y econ6-
mica. Sobre estos dos tiltimos aspec-
tos nadie puede dudar que el gobierno
nacional se encuentra realizando sus

mejores esfuerzos. Y lo estd haciendo
bien.

Dentro de este marco se encierra la
prevision de la Ley Dromi (como to-
dos, con justicia, la denominan) desti-
nada a establecer un procedimiento
para que la iniciativa privada, la ima-
ainacion privada, tenga su cauce. Pri-
vatizar es también desburocratizar.



En lo que ahora me refiero, desburo-
cratizar es lograr que la comunidad
empresaria genere los proyectos de
obras publicas, analice su rentabili-
dad, decida la inversion de capitales
de riesgo. El Estado decide y controla,
ese es su campo de intermediacion en-
tre los distintos sectores sociales.

Todas las ideas merecen criticas y
todas las criticas son positivas y bien-
venidas. Pero no debemos asustarnos
frente a la magnitud del desafio. Esta
no es una regulacién destinada a regir
uno o dos afios.

La concesion de obra ptblica (de
gran aplicacién en materia vial) es un
régimen con vocacion de perdurabili-
dad, hasta tanto no sea reemplazado
por otro mejor, segun lo valore el le-
gislador. Se trata de una forma de dis-
tribuir los recursos comunitarios, sin
duda de una forma racional, conve-
niente en distintas circunstancias eco-
noémicas y en especial cuando tales re-
cursos exceden (para peor) el habitual
calificativo de escasos, segtn la defi-
niciéon de los economistas.

¢Cuantos kilometros de caminos
pueden hoy conservarse, p.ej., frente
a la baja densidad de transito genera-
lizada? Este es un punto que lo deci-

diran el Estado con los sectores invo-
lucrados, en la Comision de Reconver-
sién Vial creada por el decreto 823 de
reciente sancién por el Poder Ejecu-
tivo. Es un problema de planificacién
racional, donde lo deseable estard ma-
tizado por lo posible.

Pero, como ejemplo, yo puedo men-
cionarles que a un mes de vigente la
ley 23.696, y cuando todavia no se en-
cuentra reglamentada, se han presen-
tado doce proyectos de iniciativa pri-
vada segiin los {érminos de su articu-
lo 58. Los mencionados s6lo en el area
vial. Pero se puede citar otro en ma-
teria ferroviaria, otro en el area de al-
macenaje de granos, tres portuarios,
dos para el transporte de gas y trece
en materia energética.

Naturalmente no todos seran de in-
terés publico, algunos seridn contra-
dictorios, otros irrealizables, muchos
de gran interés y por ello seran ejecu-
tados. Pero, en su conjunto, demues-
tran que el empresariado ha respondi-
do positivamente a la oferta, a la in-
vitacion, al desafio que le ha lanzado
el legislador. Demuestran que el siste-
ma es posible.

En materia vial, y dando cumpli-
miento al citado decreto 823, antes de

los proximos 60 dias conoceremos el
plan de obras de conservacion que ten-
dra, como capitulo destacado la con-
cesion de obra publica. Seguramente
se comenzaré con las posibles, con las
rentables aqui y ahora, tratando de
destinar también recursos a la realiza-
cion de otras obras que puedan apro-
vechar del sistema.

Las siguientes etapas, que deberén
estar acompasadas con el desarrollo
del pais, con la superacion de la crisis,
con la concrecién de la Revolucién
Productiva, deberidn mostrar un afian-
zamiento y extension del sistema. La
idea: destinar s6lo los recursos esta-
tales, provenientes o no de fondos es-
pecificos, a aquellas obras viales que
no cuenten con una cantidad de usua-
rios suficientes para asegurar la via-
bilidad del régimen concesional. Esto
s6lo sera posible si los empresarios y
la comunidad toda confian y se entu-
siasman con el sistema. A este obje-
tivo se destinaran los primeros esfuer-
Z0S.

Saludo, finalmente, a la comunidad
vial en este su dia con mis mejores
augurios de un futuro (muy préximo,
mafiana mismo) de mucho, muchisimo
trabajo. Muchas gracias.
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Puente Internacional Posadas, Argentina-Encarnacion, Paraguay

Este puente de hormigén carretero-ferroviario, cuya foto-
grafia se reproduce en la tapa de este nimero, soportado
por obenques de luz libre mas grande del mundo, que uni-
ra nuestro pais con Paraguay, sera inaugurado préxima-

ANTECEDENTES

Las obras del puente internacional
entre las ciudades de Posadas (Argen-
tina) y Encarnacién (Paraguay) se
realizaron en virtud del convenio ce-
lebrado el 16 de junio de 1971 entre
ambos gobiernos y aprobado en Ar-
gentina por ley N¢ 19.372, del 17 de
diciembre de 1971.

El 5 de abril de 1975 fue suscripta
en la ciudad de Posadas el acta de la
Comisién Bilateral Argentino-Para-
guaya mediante la cual se define el
emplazamiento del puente y se esta-
blece que la materializacién del pro-
yecto y la construccién de la obra es-
tard a cargo del gobierno argentino.
Esta acta fue aprobada por decreto
N® 1433, del 23 de julio de 1976.

El presente proyecto fue elaborado
por el consorcio COPPEN, integrado
por el Estudio de Ingenieria Cabjols-
ky-Heckhausen; las firmas CONSU-
LAR Consultores Argentinos Asocia-
dos S.A.; CADIA y COARA Consulto-
res Asociados y el Estudio de Ingenie-
ria Becerra Ferrer-Lange. La revisi6n
y aprobacién ha estado a cargo del
Departamento de Puentes de la Direc-
cion Nacional de Vialidad.

La obra fue adjudicada al consor-
cio de empresas asociadas Impresit
Sideco S.A., hoy Sideco Americana-

E.A.C.A. S.A. y SAIUGE, hoy Girola
Arg.

La inspeccién de obra est4 a cargo
de profesionales y técnicos depen-
dientes de la Direccién Nacional de
Vialidad.

EMPLAZAMIENTO

Las obras se ubican 80 km aguas
arriba de la futura presa de Yacyreta.

La ciudad de Posadas, capital de la
provincia de Misiones, tiene una po-
blaci6én estimada de 170.000 habitan-
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cas técnicas.

tes, y la ciudad de Encarnacion, se-
gunda poblacién del Paraguay, tiene
35.000 habitantes.

La regién tiene clima subtropical,
con temperatura media anual de 21°
y se ubica a 27°22' de latitud sur y
55°53" de longitud oeste.

Ambas ciudades constituyen cen-
tros economicos importantes de una
regiéon con desarrollo de la agricultu-
ra, ganaderia, piscicultura, foresta-
cién y mineria.

Posadas y Encarnacién se hallan
vinculadas a las capitales de sus res-
pectivos paises por medio de trans-
porte aéreo y ferroviario, como asf

también por rutas totalmente pavi-
mentadas.

No obstante, la comunicacion local
a través del rio Parana se realiza por
servicios de balsas y ferry-boat, que
unen el puerto de Posadas y el de En-
carnacion. Para el transporte de pa-
sajeros existe un servicio de lanchas.
La frecuencia diaria es de 8 viajes pa-
ra las balsas transportando del orden
de los 25.000 vehiculos anuales en ca-
da sentido de los cuales el 90% son
automoéviles. Las lanchas tienen una
frecuencia diaria de 32 viajes trans-
portando anualmente méas de 600.000
pasajeros en cada sentido de transito.

El servicio ferroviario tiene un pro-
medio diario de 4 viajes para trans-
porte de pasajeros y carga. Para pa-
sajeros solamente existen dos servi-
cios semanales entre ambas ciudades.
El movimiento anual de carga es de
aproximadamente 80.000 toneladas y
el de pasajeros alrededor de 22.000
personas.

VINCULACION

Este puente internacional Posadas-
Encarnacién sobre el rio Parana per-
mitir, ademds de la vinculacién de
estas dos ciudades, la conexi6n de las
infraestructuras viales y ferroviarias

mente. A continuacion se informa sobre diversos detalles

del mismo, en particular con respecto a sus caracteristi-

de la Republica Argentina y la Repu-
blica del Paraguay, sustituyendo el
sistema de balsas y ferry boat, redu-
ciendo los tiempos y los costos de
transportes.

A través del puente General Bel-
grano (Chaco-Corrientes y del Com-
plejo Zérate-Brazo Largo se unir4 la
red vial nacional argemtina con el
oriente paraguayo. La red ferroviaria
argentino-paraguaya también habra
de integrarse a través del puente Po-
sadas-Encarnacion, dado que el Fe-
rrocarril Nacional General Urquiza y
el Ferrocarril Presidente Carlos A. L6-

pez utilizan ambos la misma trocha
media.

La nueva vinculacién habra de in-
crementar las relaciones econémicas,
culturales, sociales y turisticas de un
area importante de Argentina y Pa-
raguay.

DETALLES TECNICOS

1) Puente y viaductos

Se trata de un puente mixto carre-
tero-ferroviario, de hormigén preten-
sado, con sus tramos principales sus-
tentados por obenques.

La longitud de la obra es de 2.550 m
y estd compuesta por: a) un puente
principal sobre el canal de navegacion
de 570 m con una luz central de 330
metros, dos luces laterales de 115 m
cada una y dos voladizos de 5 m cada
uno; b) viaductos de acceso en una
longitud de 1980 m compuestos por
29 tramos de 55 m (1.595 m) del lado
argentino y 7 tramos de 55 m (385)
del lado paraguayo.

Se accede desde la margen argen-
tina al tablero anico por medio de 140



metros de viaducto de acceso ferro-
viario vy 112 m de viaducto de acceso
vial.

Sobre el pelo del lago que formara
la presa de Yacyretd, cota 82,00, se
eleva la calzada del puente hasta cota
104,80 m, conformando un gélibo pa-
ra la navegacién de 18 m de altura
por 230 m de ancho entre defensas de
pilas.

La seccién transversal, con un an-
cho total de 17,90 m en los viaductos
y 18,90 m en el puente principal, aloja
una calzada para automotores de 8,50
metros, una via ferroviaria para tro-
cha de 1,435 m y una vereda para
transito peatonal de mantenimiento.

Las pilas de los viaductos de sec-
cion hueca en forma de hexagono
alargado con espesores de pared de
0,45 y de alturas variables de hasta
22 m, estdn fundadas en forma direc-
ta o sobre pilotes, de acuerdo a las
condiciones geocl6gicas del lugar en
que se hallan ubicadas.

El viaducto esté constituido por es-
tructuras continuas, pretensadas tan-
to longitudinal como transversalmen-
te, y se construyd aplicando una cim-
bra autoportante, autodeslizante, de
procedencia alemana.

El puente principal, de una longitud
total de 570 m, esta constituido por
una estructura de tipo cajon, preten-
sado (longitudinal y transversalmen-
te), sustentada mediante obenques que
parten de la parte superior de 2 gran-
des pilones intermedios en forma de
“A" de 84,50 m de altura sobre cabe-
zales.

Las fundaciones del puente princi-
pal fueron realizadas por medio de ci-
I'ndros de fundacién ejecutados con
empleo de aire comprimido, tanto pa-
ra los pilones como para las pilas ex-
tremas.

Las fundaciones de los viaductos
son de dos tipos: fundaci6n directa me-
diante zapatas y fundaciéon mediante
4 pilotes de 1,60 m de diametro.

Podemos afirmar por altimo que es-
te puente es uno de los mas importan-
tes en su tipo que se hayan construido
en este momento en el mundo.

CENTRO DE FRONTERA

Sobre una superficie de terreno pro-
xima a los 15.000 m? se desarrolla el
proyecto del Centro de Frontera que
albergard a los organismos adminis-
trativos argentinos de seguridad y

control, propios de las areas limitro-
fes. Son ellos Gendarmeria Nacional,
Prefectura Naval Argentina, Aduanas.

ACCESOS VIALES Y FERRO-
VIARIOS

La obra consta de un acceso vial de
1.439 m de longitud, coincidente con
la actual Av. Mitre de la ciudad de
Posadas.

Tiene dos calzadas de 9 m de ancho
cada una, con pavimento de concreto
asféltico, separadas por un cantero
central de 22 m de ancho.

El acceso ferroviario tiene una lon-
gitud de 1.245 m, constituido por una
via principal realizada sobre un terra-
plén que forma parte del relleno de las

zonas bajas que inundara la presa Ya-
cvreta,

GEOLOGIA Y GEOTECNIA

Mediante una serie de perforacio-
nes a razon de una por pila en los ac-
cesos y viaductos y en mayor cantidad
para las pilas principales, se ha deter-
minado el perfil geotécnico en el eje
del puente.

Desde el punto de vista geologico
regional el subsuelo est4d integrado
por potentes coladas de lavas volca-

nicas basicas integradas por basaltos
thoeliticos correspondientes al creta-
ceo inferior (de los llamados basaltos
de la formacién Curuzi-Cuatia).

Cabe destacar que en el 4rea del
puente todas las zonas de roca alte-
rada han sido eliminadas por erosién
fluvial; s6lo en las méargenes pueden
detectarse basaltos alterados, en las
partes méas altas. Algunos sectores del
lecho estan cubiertos con sedimentos
arenosos de mayor 0 menor potencia,
segun los escurrimientos de las aguas
del Parana.

Los estratos de fundacion se desa-
rrollan por lo tanto en rocas basAlti-
cas, con altos valores de recuperaci6n
porcentual de testigos, y resistencias
a la compresién que oscilan entre 800
y 700 kg/cm?Z

HIDROLOGIA

El maximo caudal del rio Parana se
calcula en 46.000 m*/s, correspondien-
te al nivel de agua en cota 80,60.

El tirante en su zona méas profunda
varia entre 10,00 m y 18,00 m para
épocas de estiaje y crecientes respec-
tivamente. Las velocidades medias en
crecientes alcanzan los 3 m/s.

Cantidad de materiales

Pilotes de @& 1,65
Hormigones
a) Pilones

¢) Superestructura accesos
d) Superestructura viaductos

e) Pilas

g) Cabezales de pilotes

h) Fundaciones directas

i) Cilindros de fundacion

i) Estribos

k) Relleno de cilindros

) Varios
Acero de refuerzo (tipo III)
Acero para tesado:
a) Alambres (15/17 kg/mm?)
b) Barras @ 26 (8/10 kg/mm?)
Acero para obenques

DATOS GENERALES

A) puente principal, viaductos y accesos

b) Superestructura puente principal

f) Cabezales de cilindros de pilones

470 m

3.100 m*
5.400 m?
1.000 m?
17.000 m*
5.200 m’
4.500 m’
2.300 m'
4.000 m?
5.300 m*
1.000 m*
9.000 m*
5.500 m*
4.300 t

65.300 m’

1.400 t
30t
580 t




INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO-SETIEMBRE DE 1989

REORGANIZACION DE LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD

Por decreto nimero 823 del Poder Ejecutivo Nacional del 21 de setiembre
iltimo, se ha dispuesto la reorganizacion de la Direccion Nacional de Via-
lidad. A continuacién se transcribe el texto del mismo:

Buenos Aires, 21 de setiembre de
1989.

Visto la ley 23.696 y el estado de
emergencia en que se encuentra la red
caminera nacional, la que se halla pr6-
xima al colapso por intransitabilidad
de un alto porcentaje de vias tronca-
les y de intercomunicacion, y conside-
rando:

Que la situacién econémica por la
que atraviesa el pais torna impracti-
cable concretar el traslado del asiento
de la Direccién Nacional de Vialidad
a la ciudad de Santa Rosa, provincia
de La Pampa, que fuera dispuesto por
el articulo 1" de la ley 23.527.

Que en virtud de ello y en uso de las
facultades conferidas por el inciso 3
del articulo 15 de la ley 23.696, proce-
de reformular el articulo 1" del Esta-
tuto del mencionado ente aprobado por
decreto-ley 505/58 y modificado por la
citada ley 23.527.

Que asimismo resulta necesario re-
organizar el ente autérquico en cues-
tién, comprendido en el Anexo I de la
ley 23.696, siendo conveniente a tal
efecto adoptar el criterio de regionali-
zacion a fin de desconcentrar su accio-
nar acercdndolo a un mejor conoci-
miento de la problematica zonal.

Que por otra parte, es imprescindi-
ble restituir el estado de transitabili-
dad normal de la red nacional, espe-
cialmente en las rutas que constituyen
parte esencial de programas agresivos
de exportacion.

Que en virtud de e¢llo, las mejoras,
reparacién, construccién, ampliacion,
remodelacion, conservacion y mante-
nimiento de dichas rutas o de aquellas
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que tengan vinculacién con las mis-
mas, tiene caracter prioritario.

Que asimismo es necesario estable-
cer pautas y prioridades para la apli-
cacion de los fondos disponibles.

Que resulta procedente racionalizar
el accionar de la Direccion Nacional
de Vialidad, conviniendo con las pro-
vincias y transfiriendo al sector priva-
do todas las actividades que éste pue-
da realizar.

Que para la concrecion de tales ob-
jetivos se torna necesario en la emer-
gencia la constitucién de organismos
consultivos y operativos 4giles, que sin
desmedro de las competencias asigna-
das a los 6rganos y entes involucra-
dos, resulten aptos para el cumpli-
miento de las finalidades que inspiran
el presente decreto.

Que el régimen aqui previsto se en-
cuadra en lo dispuesto por los articu-
los 17, 11, 15, 57 y 58 de la ley 23.696
y articulo 7 de la ley 13.064.

Que el Poder Ejecutivo Nacional se
encuentra facultado para el dictado
del presente en virtud de lo dispuesto
en el articulo 86 inciso 1, de la Cons-
titucién Nacional, la ley 23.696 y la in-
tervencion dispuesta en la Direccion
Nacional de Vialidad mediante decre-
to N" 199/89.

Por ello, el presidente de la Nacion
Argentina decreta. Capitulo I de la re-
organizacion de la Direccion Nacional
de Vialidad:

Articulo 1" - Asiento. Reformase el
articulo 1" del Estatuto de la Direccion
Nacional de Vialidad aprobado por
decreto ley 505758 v modificado por el
articulo 1" de la ley 23.527, ¢l que que-

dara sustituido por el siguiente:

“Articulo 1* - La Direccién Nacional
de Vialidad constituira una entidad au-
tarquica de derecho ptblico con perso-
nalidad para actuar privada y publica-
mente conforme a las disposiciones
del presente decreto ley y a lo que es-
tablezcan la leyes generales de la Na-
cion y las especiales que afecten su
funcionamiento.

Tendra su asiento en la ciudad de
Buenos Aires. Funcionarda con la au-
tarquia que le acuerda la ley.

El Poder Ejecutivo podré intervenir-
la por tiempo determinado cuando las
exigencias del buen servicio lo hicie-
ren indispensable, debiendo dar cuen-
ta inmediata al Congreso”.

Articulo 2*— Organizacioén. La Direc-
cion Nacional de Vialidad se organiza-
ra como entidad regionalizada, confor-
me a las siguientes regiones:

Regién 1. Comprende las provincias
de Santa Cruz, Chubut, Rio Negro,
Neuquén, La Pampa y Territorio Na-
cional de Tierra del Fuego, Antartida
e Islas del Atlantico Sur, con cabecera
en la ciudad de Santa Rosa, provincia
de La Pampa.

Region II. Comprende las provincias
de Buenos Aires, Santa Fe y Cordoba
y la ciudad de Buenos Aires, con cabe-
cera en esta ultima.

Region IlI. Comprende las provin-
cias de Mendoza, San Luis, San Juan
y La Rioja, con cabecera en la ciudad
de Mendoza.

Region 1V. Comprende las provin-
cias de Tucuman, Salta, Jujuy, Cata-
marca y Santiago del Estero, con ca-



becera en la ciudad de San Miguel de
Tucumén.

Regi6én V. Comprende las provincias
de Misiones, Formosa, Chaco, Corrien-
tes y Entre Rios, con cabecera en la
ciudad de Resistencia, provincia del
Chaco.

Articulo 3° — Instrumentacién. Den-
tro de los sesenta (60) dias de publica-
do el presente decreto, la Intervencién
en la Direccién Nacional de Vialidad
deberd dar cumplimiento a lo norma-
do por el articulo 3° de la ley 23.696 y
articulos 56 y 57 de la ley 23.697.

En tal sentido, elevara al Ministerio
de Obras y Servicios Publicos a través
de la Secretaria de Obras Publicas la
propuesta de reorganizacién del ente
acorde con las disposiciones del pre-
sente decreto, la que debera contener
las medidas a adoptar en relacién con
la supresién, traslado y reubicaci6n de
sus organismos, asi como sus misiones
y funciones.

Capitulo II. Del Programa de Recon-
versién Vial:

Articulo 4° — Plazo. Establécese un
plazo de sesenta (60) dias para la ela-
boracién del Programa de Mejoras, Re-
paracion, Construccion, Conservacion,
Ampliacién, Remodelacién y Manteni-
miento de la Red Vial Nacional, el que
serd elevado por el sefior ministro de
Obras y Servicios Publicos al Poder
Ejecutivo Nacional para su aproba-
cién.

Articulo 5* — Ordenamiento. El pro-
grama a que hace referencia el articu-
lo anterior comprendera la némina de
tramos a mejorar, reparar, construir,
ampliar, remodelar, conservar y man-
tener, asi como las fechas de inicio de
los correspondientes procedimientos
de seleccion tendientes a su concre-
ci6n, v se desarrollara segun el siguien-
te ordenamiento:

a) Tramos de la red nacional que po-
dran ser atendidos por concesién de
cbra publica.

b) Tramos de la red nacional que se-
rdan atendidos con fondos ptblicos es-
pecificos.

c¢) Tramos de la red nacional que po-
dréan ser transferidos a las provincias.

El Programa contendréd también co-
mo anexo el Pliego de Condiciones Ge-
nerales para las obras por concesion y
establecerd pautas técnicas de disefo,
construccién y financiamiento acordes

con la emergencia que vive la Nacién.

Asimismo incluird una ndémina de
las actividades y servicios hoy presta-
dos por la Direccién Nacional de Via-
lidad que puedan ser cumplidos por
las provincias o particulares y el mo-
do y procedimiento aconsejable para
su més pronta transferencia.

El mismo criterio se seguira con los
bienes de la Direccién Nacional de Via-
lidad cuya transferencia resulte con-
veniente.

Articulo 6° — Recursos. El programa
considerara para su ejecucion los re-
cursos provenientes de:

a) Capital de riesgo a aportar por
los concesionarios.

b) Realizacién de obras con pago
diferido.

¢) Fondos publicos especificos y
préstamos de organismos multilatera-
les de crédito o bancos nacionales o
internacionales.

d) Fondos obtenidos por cobro de
canones generados en contrato de con-
cesion, sin que se afecte el principio
expresado en el apartado a) del arti-
culo 62 del presente decreto. El minis-
tro de Obras y Servicios Publicos de-
finirA en cada caso las asignaciones
especificas de estos fondos.

Articulo 7¢ — Transferencia a pro-
vincias. La transferencia a las provin-
cias se hara previa reformulacién de
la red troncal nacional por parte de la
Direccién Nacional de Vialidad. Los
convenios de transferencia se suscri-
birdn una vez superada la emergencia
y comprenderan los recursos necesa-
rios para mantener la transitabilidad
adecuada en los tramos a transferir.

Articulo 8¢ — Fondos Publicos Espe-
cificos. Los fondos especificos de la
Direccion Nacional de Vialidad serén
destinados prioritariamente a atender
los caminos que no puedan ser objeto
de concesi6n ni de obras con pago di-
ferido.

Articulo 9* — Obras por concesion.
Las obras por concesién deberan res-
petar los siguientes principios:

a) Los pliegos se adecuardn a las dis-
posiciones de la ley 17.520 y sus mo-
dificaciones, pudiendo ser onerosas,
gratuitas o subvencionadas, siempre
que en su conjunto no signifiquen ero-
gaciones o compromiso financiero al-
guno del sector publico.

b) No existiran garantias de transi-
to minimo ni avales del sector pibli-
co.

c) Se fijardn estrictas pautas de
mantenimiento orientadas a la conti-
nua operatividad de las rutas, al incre-
mento de la seguridad vial y a la pres-
tacion de un adecuado servicio al
usuario.

d) Se fijaran las tareas, servicios y
obras minimas a ejecutar de acuerdo
al estado actual de cada tramo a con-
ceder, los que deberdn estar termina-
dos con carécter previo al inicio del
cobro del peaje, como asi también to-
das las restantes prestaciones a reali-
zar durante el plazo de la concesion.

e) Los pliegos contemplarén el ré-
gimen de contralor, las penalidades
graduadas segun la entidad de los in-
cumplimientos en los que el concesio-
nario incurriere y las condiciones de
rescisién y sus consecuencias, asi co-
mo de su eventual rescate.

f) Se tendera a la uniformidad de
prestaciones, tarifas y plazos en todos
los tramos a conceder.

g) Se respetardn las normas que so-
bre proteccién del empleo, situacién
laboral, amparo del trabajador, encua-
dramiento sindical, derechos y obliga-
ciones en materia previsional y de obra
social contiene la ley 23.696 y su re-
glamentacion.

Articulo 10. — Comisién de Recon-
version Vial. Créase en el &mbito del
Ministerio de Obras y Servicios Publi-
cos la Comision de Reconversion Vial
con funciones consultivas y de aseso-
ramiento en lo que se refiere a la ela-
boracién del Programa de Reconver-
sion Vial y los Pliegos de Condiciones
Generales y Particulares necesarios
para su concrecion.

Esta Comision estara presidida por
el interventor en la Direccién Nacio-
nal de Vialidad e integrada por un re-
presentante titular y uno alterno de-
s‘gnado por el Ministerio de Obras y
Servicios Publicos. También formarén
parte de la Comisién un funcionario
designado por el secretario de Coordi-
nacién y Planificacién y otro por €l
secretario de Obras Piblicas, en am-
bos casos del Ministerio de Obras y
Servicios Piiblicos, un funcionario re-
presentante de la provincia de La Pam-
pa, asi como los representantes gre-
miales y de las instituciones del que-
hacer vial que su presidencia invite a
integrarla.

(Contintia en la pag. siguiente)
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(Viene de la pag. anterior)

La Comisi6n serd asistida por un
secretario ejecutivo designado a tal
efecto por el ministro de Obras y Ser-
vicios Publicos, que seré el responsa-
ble de la elaboracién del Programa y
Pliegos correspondientes, a cuyo fin
seré asistido por el personal de la Di-
reccién Nacional de Vialidad y del Mi-
nisterio de Obras v Servicios Ptblicos
que este ultimo decida afectar.

Articulo 11. — Aprobacion. El pro-
yecto de Programa y Pliego de Condi-
ciones Generales serd elevado por la
Comision de Reconversion Vial a apro-
bacién del secretario de Obras Publi-
cas del Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos. Una vez aprobado se eleva-
rd al Peder Ejecutivo Nacional por in-
termedio del citado Departamento de
Estado a los efectos indicados en el
articulo 4" precedente. Los pliegos de
cldusulas particulares ser4n también
elevados por la Comisién de Recon-
version Vial y aprobados en definitiva
y en cada caso por el secretario de
Obras Publicas del Ministerio de Obras
v Servicios Publicos.

Articulo 12. — Ejecucién. La ejecu-
ci6n del Programa estard a cargo de
los 6rganos que a tal efecto designe
para cada caso el Ministerio de Obras
y Servicios Publicos, todo ello con su-
jecién a la legislacién y a las regla-
mentaciones vigentes a ese momento.

Articulo 13. — Control de cumpli-
miento. El control del cumplimiento
de cada contrato de concesi6n en los
términos del articulo 5° de la ley
17.520 podra ser realizado a través del
régimen previsto en el articulo 60 de
la lev 23.696 cuando asi lo disponga
fundadamente el ministro de Obras y
Servicios Publicos, vy solventado de
acuerdo con lo establecido en el arti-
culo 8" de la ley 17.520.

Capitulo III. Disposiciones Comple-
mentarias:

Atriculo 14. — Interpretacion. El mi
nistro de Obras y Servicios Piblicos
serd competente para interpretar este
decreto y disponer las medidas com-
plementarias que resulte menester pa-
ra la mejor consecucién de los objeti-
VOSs propuestos.

Articulo 15. - Comisién Bicameral.
Comuniquese a la Comisién Bicameral
creada por el articulo 14 de la ley
23.696.

Articulo 16. — Comuniquese, publi-
quese, dése a la Direcci6n Nacional del
Registro Oficial y archivese.
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INFORMACIONES DE VIALIDADES PROVINCIALES

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DE LA PAMPA

La Direccion Provincial de Vialidad de La Pampa, con motivo del Dia del
Camino, nos ha hecho llegar el siguiente informe relacionado con la activi-

dad desarrollada por esa reparticion en el periodo comprendido entre el

5/10/88 y el 5/10/89.

DIRECCION PRINCIPAL
DE ESTUDIOS Y PROYECTOS
PROYECTOS REALIZADOS

Ruta provincial N 102: tramo Gral.
Pico-Metileo; longitud: 13,750 km; ti-
po de obra: repavimentaciéon con re-
fuerzo estructural.

Ruta provincial N* 1: tramo Gral.
Pico-Trebolares; longitud: 7,050 km;
tipo de obra: repavimentacién con re-
fuerzo estructural.

Ruta Nacional N* 143; tramo Santa
Isabel - Chacharramendi; Seccién II:
empalme ruta prov. N* 10-km 32,700;
longitud: 29,5 km; Seccién III: km
32,700-emp. ruta prov. N° 14; longi-
tud: 29,2 km; tipo de obra: obras ba-
sicas y tratamiento bituminoso tipo
doble.

Camino Santa Rosa-Toay: tramo
progr. 1656,73-progr. 5662,89; longi-
tud: 4.006,16 m; tipo de obra: obras
béasicas y concreto asfaltico, calzadas
divididas.

Ruta provincial N" 26: tramo ruta
prov. N" 34-ruta prov. N* 23; Seccion
ruta prov. N* 34 -Km 5945; tipo de
obra: obras basicas y enripiado.

Ruta provincial N* 34 (actualiza-
cion del proyecto): variante: Casa de
Piedra; longitud: 31,696 km; tipo de
obra: obras bésicas y enripiado.

PROYECTOS EN EJECUCION

Ruta nacional N* 143: tramo Santa
Isabel - Chacharramendi; Seccion 1V:
emp. ruta prov. N* 14-Km 110; longi-
tud: 48,09 km; Secciébn V: Km 110 -
ruta prov. N 20; longitud: 48,2 km;
tipo de obra: obras béasicas y trata-
miento bituminoso tipo doble.

DIRECCION PRINCIPAL DE
CONSTRUCCIONES
OBRAS CONCLUIDAS

A) Mejoras progresivas. Sellado con
lechada asfaltica

Obra “A”, ruta provincial N* 2: tra-
mo ruta prov. N* 7-ruta nac. N* 35 y
accesos a Alta Italia y Ojeda.

Obra ““A”, ruta provincial N° 9: tra-
mo ruta nac. N* 188-acceso a Parera;
longitud: 41,3 km.

Obra “B”, ruta provincial N° 102:
tramo Metileo-Eduardo Castex y ac-
cesos a Monte Nievas y Metileo; lon-
gitud: 35,8 km.

Obra ruta provincial N 4; tramo
Caleufu - ruta nac. N” 35 y accesos a
Caleuftd y Arata; longitud: 32,5 km.

B) Alteos de rutas pavimentadas

Obra: alteo de rasante 2da. etapa en
ruta provincial N” 2; tramo: Ojeda-ru-
ta prov. N* 7; longitud: 2,6 km.

Obra: alteo de rasante 2da. etapa en
ruta prov. N" 10; tramo: Colonia Ba-
ron-ruta prov. N* 1; longitud: 2,1 km.

OBRAS EN EJECUCION
A) Pavimento. Obra completa

Obra: ruta provincial N* 10; tramo:
Santa Isabel- La Pastoril; Seccion: Km
43,5-Km 84 ,44; longitud: 40,94 km.

B) Mejoras progresivas. Sellado con
lechada asféltica

Obra *C": ruta provincial N* 10; tra-
mo: ruta nac. N* 35-Km 35 y accesos
a Villa Mirasol y Mauricio Mayer; lon-
gitud: 50,2 km.

Obra *“D'": ruta provincial N 10;
tramo: Km 35-Meridiano V* y acceso
a Colonia Baron; longitud: 49,8 km.



LOS RECURSOS ESPECIFICOS

Por resultar interesante, a continua-
cion transcribimos algunos parrafos
de la carta enviada por el Ing. José M.
Raggio al diario La Nacién el 14 de
setiembre ultimo.

El nuevo gobierno que asumiera en
el mes de julio proximo pasado ha ori-
ginado una ola de optimismo en el sec-
tor productivo del pais y en la pobla-
ci6n en general que los argentinos aun
sin pertenecer al partido politico triun-
fante debemos apoyar la brillante ac-
cién iniciada para que el presidente
“obtenga un gran éxito en su actua-
cién. Ello serd también un gran éxito
para la Argentina y esto es lo que el
pueblo todo desea lograr”.

Claro est4 que no todo puede resul-
tar impecable. La perfeccién se cum-
ple solamente en los actos del Divino
Creador. Por ello ante algtin desliz en
la politica adoptada hubiera preferido
quedar callado. Pero cuando ese des-
liz se lo justifica —atn de buena fe—
no debo silenciar por méas tiempo la
imperfeccion. Esta ultima se ha regis-
trado en un articulo del contexto de la
ley de emergencia econémica en tran-
ce de ser promulgada por el respecti-
vo decreto del P. E.

Debo esta vez disentir con el co-
mentario del editorial de ese impor-
tante matutino —y precisamente di-
cha importancia y trascendencia me
preocupa— de la edicién del 12 del co-
rriente, en el cual, refiriéndose al tex-
to de aquella ley entre otros comenta-
rios se expone: “Los fondos especifi-
cos. .., constituyen un mal procedi-
miento administrativo que suele gene-
rar islotes de abundancia en un con-
junto de escasez e inducir, por tanto,
desequilibrios que es necesario evitar”.

En los sesenta afios de vigencia de
dicho sistema no se han generado ta-
les islotes y s6lo la pobreza general
actual en que se ha desenvuelto nues-
tra administracién publica, puede ori-
ginar dichos temores. Es decir que no
es el procedimiento el que los genera-
ria, sino las extraordinariamente anor-
males circunstancias actuales, las que
todos deseamos que sean pasajeras.
No se puede legislar para casos extre-
mos con reglas permanentes pues en
lo futuro originard un vicio dificil de

revertir en cuanto el sector econémico
gubernamental, siempre avido de re-
cursos faciles, no estaria conforme con
volver a un sistema que como digo se
ha aplicado con gran éxito durante
largos afios.

El sistema de los fondos especificos
puede quiza resultar injusto cuando el
impuesto respectivo no se relaciona
intimamente con el destino del produ-
cido, como podria ser el caso de gra-
var cualquier insumo —supongamos
porotos— con destino a la atencién
de escuelas, hospitales, etc., ya que no
obstante constituir esta inversién un
prop6sito muy loable, aquellos im-
puestos y estos destinos deben ingre-
sar y salir por via de Rentas Genera-
les, permitiendo asi una légica distri-
bucién de recursos de acuerdo con un
destino programado dado, que no exis-
te en los ingresos ningin medio que
permita cuantificar las respectivas
asignaciones.

En el caso de los fondos especificos
para caminos se presenta una situa-
cion totalmente distinta. Existe entre
aquellos fondos y su destino una inti-
ma relacién, resultado también de una
intima secuencia: a mayor consumo
(como consecuencia de vias o de rutas
en perfecto estado de conservacion),
mayores fondos para reconstruir el
también mayor desgaste producido. Se
trata de un proceso autoincentivado
que cierra un ciclo perfecto, repito: a
mayor consumo de combustible habra
paralelamente mayor producido de im-
puestos y, consecuentemente, mayo-
res fondos para atender a la fuente
que los estd produciendo.

Ademas con tal sistema el usuario
caminero estd pagando un peaje; el
peaje cuyo monto méas se ajusta al uso
del camino, ya que es directamente
proporcional a este uso, como los son
también directamente proporcionales
los insumos del usuario, l14mense ellos
combustibles, aceites, neumaticos, etc.
La modificacién que la ley comentada
introduce, origina una figura muy cer-
cana al desfalcto del cual sus victimas
son los usuarios que han abonado im-
puestos para poder transitar y trans-
portar mercaderias en forma econo-
mica y eficiente y no para debatirse
entre gravosos baches, disefios insufi-

cientes, etc., que se traducen en un
gran aumento de costos y de lamenta-
bles accidentes. Este aumento de cos-
tos del transporte ha sido valorado
para el ano 1988 en la suma de 400 a
500 millones de délares, gastos que se
dilapidan sin que nadie los aproveche
iv es equivalente al presupuesto total
de la Direccién Nacional de Vialidad
para dicho afo!

Precisamente los sucesivos recortes
que se han venido practicando en los
fondos genuinos camineros para des-
viar sus importes a Rentas Generales,
han reducido su valor de un 100% ori-
ginal a un 20% hasta ayer —mafiana
pueden ser cero— y han traido apare-
jados un pronunciado decaimiento del
estado de la red caminera, no obstan-
te transportarse sobre ella casi el 90%
de las cargas del pais.

Se habla con justa razo6n de la espe-
ranza que se cifra en la produccién
agricola, ¢pero podra ella transportar-
se en forma y tiempo a sus lugares de
destino?

Todavia, no obstante el lastimoso
estado de la red, el transporte se con-
tinGia practicando merced al denodado
esfuerzo de las reparticiones viales,
las que mediante un destacado régi-
men privatista han podido mantener-
las transitables aunque en condiciones
cada vez mas gravosas para el usua-
rio. Se trata pues de una infraestruc-
tura —la vial— que est4 aguantando
merced al impulso inicial que la gene-
r6 hace ya muchos afnos, pero tanto va
el cAntaro a la fuente. ..

Intencionalmente he citado que se
trata de un accionar privatizado por
excelencia, pues las reparticiones via-
les tienen a su cargo la accién rectora,
la planificacion general y la definicién
de las caracteristicas técnicas de las
rutas a construir o mejorar, y entre-
gan a la actividad privada, mediante
oportunas licitaciones publicas, el es-
tudio zonal, el proyecto técnico de las
obras, la construccion de las mismas
e inclusive su inspeccion. Es de desta-
car que merced a este sistema y a una
accion constrenidora de la burocracia,
la Direccion Nacional de Vialidad ha
reducido su personal desde casi 20.000
agentes que tenia hace 20 afios, a so-
lamente alrededor de 7.500 en la ac-
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tualidad, mientras otras reparticiones
y empresas del Estado han aumentado
fantasmagoricamente su personal.

Por estas ultimas razones no alcan-
zo a entender cuando, espejandose en
la realidad que se proyecta para otros
sectores, se habla de que se ha dis-
puesto privatizar a la Direcciébn Na-
cional de Vialidad. Ademé4s el esque-
ma organizativo vial es un clésico
ejemplo de descentralizacién federati-
va, pues por una parte la D.N.V. ejer-
ce su accién en la red nacional me-
diante distritos regionales, por la otra
las provincias desarrollan su accionar
en las redes provinciales contando pa-
ra ello con la coparticipacién corres-
pondiente de los fondos especificos, y
los municipios atienden a su vez la red
zonal.

INGENIERO LUIS R. LUNA

Dej6é de existir en la ciudad de La
Plata, donde se radicara desde su épo-
ca de estudiante, el Ing. Luis R. Luna,
distinguido profesional vinculado a los
medios viales del pais por su larga y
fructifera actuacién en la especiali-
dad.

Egresado de la Facultad de Ingenie-
ria de la Ciudad de La Plata con el ti-
tulo de Ingeniero Hidréulico y Civil,
realiz6 sus primeras experiencias en
man¢enimiento de pistas y anexos en
la Empresa Aerolineas Argentinas, pa-
ra posteriormente ingresar al plantel
técnico de la Direcci6én de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires donde
desempefi6 el cargo de jefe del Depar-
tamento Conservacién, para culminar
su actuacién en la Casa cuando fuera
designado administrador general du-
rante los afios 1981-83. Su actuaci6n
universitaria en la Catedra de Cami-
nos de la universidad platense se ex-
tiende posteriormente al cargo de pro-
fesor en el Curso de Postgrado en la
Universidad Nacional de Buenos Ai-
res, en la Citedra de Conservaci6n de
Pavimentos.

A nivel institucional el Ing. Luna
desempefié importantes cargos en el
Centro de Ingenieros Provincia de
Buenos Aires, siendo a la fecha de su
deceso presidente de Distrito del Co-
legio de Ingenieros Provincia de Bue-
nos Aires.

Su acentuada vocacion de servicic
¥ su permanente interés por los aspec-
tos sociales, culturales y deportivos
del medio lo llevaron a ejercer la pre-
sidencia del Club Universitario de La
Plata.
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EL INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO, SOCIO
FUNDADOR DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS,

CUMPLIR,. PPOXIMAMENTE
50 ANOS

Al finalizar el afio 1939 inicia sus
actividades el Instituto del Cemento
Portland Argentino, creado por los
productores de cemento del pais, para
prestar servicios a la industria de la
construccién en todo aquello relativo
a la aplicacién de tan noble material.

Puede afirmarse que la creacién del
Instituto fue muy oportuna, justamen-
te al finalizar la gran crisis mundial de
la década del 30 y en el momento que
el pais iniciaba su gran despegue, pro-
movido, entre otras medidas, por la
sancién de la Ley Nacional de Viali-
dad N* 11.658 en 1932, que iniciara el
gran desarrollo de las obras viales y
facilitara la comunicacién entre sus
distintas regiones, mal comunicadas
hasta entonces por precarios caminos
de tierra, intransitables en épocas de
lluvia. En otro aspecto, el Instituto fue
pionero en las aplicaciones del hormi-
gon pretensado, que facilit6 y abarat6
la construccién de puentes con gran-
des luces que aceleraron la facil comu-
nicacién vial de las poblaciones.

En asuntos de ingenieria vial el Ins-
tituto ha colaborado con las reparti-
ciones especializadas en la ejecuciéon
de tramos experimentales de pavimen-
tos, con la finalidad de dilucidar as-
pectos tecnolégicos de su construc-
cién. De este modo han sido numero-
sos los tramos de pavimentos de hor-
migén convencional, hormigén com-
pactado con rodillo, recubrimientos
con delgadas capas de hormigén y de
pavimentos de suelo-cemento. En casi
todos los casos el Laboratorio del IC
PA ha colaborado con los ensayos pre-
vios de materiales y la dosificacién
de hormigones y mezclas de suelo-ce-
mento correspondientes.

Asesoramientos similares a los rea-
lizados en materia de obras viales fue-
ron efectuados en obras de tipo hi-
draulico y de vivienda, asi como en las
construcciones rurales.

El Instituto ha intervenido e inter-
viene muy activamente tanto en la or-
ganizacion como en la realizaci6n de
congresos, simposios, reuniones técni-
cas, seminarios y otros en los que se
tratan temas de su especialidad, pre-
sentando siempre las tecnologias méas
avanzadas. Para promover la forma-
cion de los noveles ingenieros y técni-
cos ha instituido concursos de traba-
jo sobre diferentes temas con intere-
santes premios que han incentivado su
presentacion.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras se asocia a las celebraciones que
se han de realizar al cumplir el Insti-
tuto el 50° aniversario de su creacién,
deseando que prosiga su tarea con la
misma seriedad, empuje y entusiasmo
con que lo ha hecho hasta el presente,
para bien de nuestro pais.

V: CONGRESO IBERO-LATINO-
AMERICANO DEL ASFALTO

Entre el 3 y el 10 de diciembre
venidero se llevard a cabo en el
“Convention Center” de Punta del
Este, Uruguay, el V° Congreso
Ibero-Latinoamericano del Asfalto,
al que seran presentados aproxi-
madamente 60 trabajos de los cua-
les 20 corresponden a autores ar-
gentinos.

Se han establecido las siguien-
tes cuotas de inscripcion: partici-
pantes u$s 150, acompaiiantes u$s
60, con un descuento del 50% para
estudiantes. La cuota de los parti-
cipantes cubre documentacién del
Congreso, visitas programadas,
coctel de apertura y cena de clau-
sura.

Informacion general sobre este
Congreso (hoteleria, transporte,
moneda, clima, ete.) podra solici-
tarse a la sede de la Comisi6n Per-
manente del Asfalto, Balcarce 226
6" piso, oficina 15, de esta ciudad,
teléfono 331-4921, cuya presiden-
cia tiene a su cargo la Secretaria
General de estos Congresos.




1°)

2)

3)

ASOCIACION ARGENTINA DI

CARRETERAS

PREMIO “ING. JUAN AGUSTIN VALLE”

Auspiciado pcr el Instituto del Cemento Portland Argentino

EL CONSEJO DIRECTIVO DE ESTA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN SU
REUNION DEL 31 DE JULIO HA RESUELTO, CON LA PARTICIPACION DEL INSTITUTO
DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO, SOCIO FUNDADOR DE ESTA INSTITUCION, CON
AMPLIA EXPERIENCIA EN MATERIA VIAL, Y CON MOTIVO DE CONMEMORAR EL CIN-
CUENTENARIO DE SU FUNDACION, ABRIR UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS EN
EL CORRIENTE ANO DE 1989, EN MEMORIA DEL ING. JUAN AGUSTIN VALLE, QUIEN
FUERA EL PRIMER DIRECTOR TECNICO DE ESE INSTITUTO Y UNO DE LOS MAS ENTU-
SIASTAS ESPECIALISTAS VIALES EN LA GESTION DE LA LEY NACIONAL DE VIALIDAD

N- 11.658, PROMULGADA EN 1932.

BASES

Instituir el Premio “Ing. Juan Agustin Valle” para el
concurso abierto que la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras con el auspicio del Instituto del Cemento
Portland Argentino realizara en el presente afo 1989.
El trabajo, objeto de este premio, sera seleccionado
entre los que se presenten en la Asociacion Argen-
tina de Carreteras, Paseo Colén 823, 7¢ piso, antes
del 31 de mayo de 1990 y el que versara sobre el
tema que se detalla al pie.

Establecer un primer premio de U$S 2.000 para el
mejor trabajo presentado.

El jurado que estudiara los trabajos y otorgara el
premio estara integrado por un representante del
Consejo Directivo de la Asociacion Argentina de Ca-

8)

rreteras, un representante del Instituto del Cemento
Portland Argentino y un docente especialista en la
materia, perteneciente a una universidad nacional.
El jurado podra declarar desierto el premio instituido.
El premio sera entregado en ocasién de la realiza-
cién del XI Congreso Argentino de Vialidad y Tran-
sito en 1990.

El trabajo a presentar deberd ser inédito y de una
extensién no mayor de 25 carillas, incluidos cuadros,
graficos y fotografias, en tamaio carta, escrito a
maquina a doble espacio, en original y tres copias.
Estaran precedidos por un resumen de no mas de
300 palabras.

Podran participar de este concurso todos los profe-
sionales del pais.

TEMARIO

Pavimenios Rigidos

Ll =

hilidad.
3. Materiales. Hormigén. Tecnologia.

&R

pos y distribucion.

001 o

Estudio, proyecto y disefo estructural. )
Subrasantes y subbases. Capacidad y uniformidad de soporte. Bombeo. Erosiona-

Factor de seguridad de cargas. Frecuencia. Fatiga. Vida util y de diseno.
Determinacion de espesores. Aplicacion de programas de computacion. Juntas. Ti-

Armaduras en los pavimentos convencionales.
Banquinas pavimentadas con hormigén. Su influencia en el diseno del pavimento.
Pavimentos no convencionales. Compactado con rodillo. Con armadura continua.

Con fibras. Pretensado. Con armadura estructural. De hormigon compuesto. Con

bloques de hormigon.

9. Ensanche y recubrimiento con hormigon de pavimentos rigidos y flexibles. Reci-

clado de pavimentos de hormigén.

10. Construccién. Modernos equipos con moldes deslizantes. Ejecucion de juntas.

Practica del aserrado.

11. Condiciones para la recepcion. Resistencia. Terminacion superficial. Lisura para el
rodamiento. Ensefianzas de camino de ensayo de la AASHO. o
12. Durabilidad del pavimento de hormigén. Influencia del clima y del transito.
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El Recubrimiento de los Antieuos Pavimentos de
Adoquines con Capas Deleadas de Hormigon

Por los Ings. MARIO E. AUBERT y CARLOS A. RODO SERRANO
del Instituto del Cemento Portland Argentino

INTRODUCCION

La gran extension de calles pavi-
mentadas con el antiguo sistema de
adoquines de granito en muchas ciu-
dades del pais ha llevado a plantear,
hace tiempo, la posibilidad de efectuar
su recubrimiento con delgadas capas
de hormigén, con el objeto de confe-
rirles la lisura y el gélibo adecuado a
los requerimientos del transito y del
escurrimiento del agua.

El interés de probar esta solucién
radica en la posibilidad de obtener una
superficie de rodamiento con todas las
caracteristicas propias y bien conoci-
das de los pavimentos de hormigén,
que los habilitan como la solucién
ideal al problema de la pavimentacién
urbana, y constituir asi una novedosa
y econémica alternativa para efectuar
el recubrimiento de esa gran exten-
sion de calles a que aludimos recién.

Esta inquietud alent6 la realizacion
de las primeras experiencias en pe-
quena escala, llevadas a cabo en el De-
partamento de Investigaciones del Ins-
tituto del Cemento Portland Argenti-
no, que consistieron en la ejecucién de
ensayos de placa sobre un pavimento
compuesto por una base de hormigén
pobre, capa de arena, adoquinado y
sobre este altimo un recubrimietno de
hormigén de 3 cm de espesor minimo,
con penetracién de hormigén en las
juntas entre adoquines. Los resultados
de dichas experiencias se volcaron en
curvas cargas-deflexiones y se obser-
vo la configuracién de las fisuras pro-
ducidas.

Del estudio de lo anteriormente ex-
presado y ante el comportamiento fa-
vorable de estas losas frente a la ac-
cion de las cargas estaticas aplicadas,
se consider6 que la siguiente etapa de
la investigacién debia consistir en el
estudio de la solucién ensayada bajo
la accion reiterada de las cargas del
transito real, en la ejecucién de cua-
dras experimentales.

En abril de 1986 se concreta la cons-
truccion de la primera cuadra experi-
mental en la localidad de Chilavert,
Municipalidad de General San Martin,
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provincia de Buenos Aires, y en di-
ciembre de 1988 de la segunda, en la
localidad de Avellaneda, provincia de
Buenos Aires, experiencias a las que
nos referiremos en el presente trabajo.
Cuadra experimental de Chilavert,
partido de General San Martin,
provincia de Buenos Aires

Para ejecutar esta experiencia se
busc6 una cuadra provista de un ado-
quinado por largo tiempo sometido a
la accion del transito, asentado sobre
una base de hormigén pobre, con in-
terposicién de una capa de arena.

La cuadra elegida pertenece a la ca-
lle Sargento Cabral y est4a comprendi-
da entre las calles Lacroze y Boule-
vard Ballester de la localidad del epi-
grafe.

Se trata de una cuadra de 96 m de
longitud y un ancho de calzada de 6,50
metros, medido entre los bordes inte-
riores de los cordones de granito exis-
tentes.

Una caracteristica que se tuvo fun-
damentalmente en cuenta al elegir el
emplazamiento para esta experiencia
fue el transito que, en esta primera
etapa, se estableci6, debia ser del tipo
liviano: automéviles y pequefios ca-
miones.

Previamente a la construccion del
recubrimiento y adosadas a los cordo-
nes de granito existentes, se constru-
yeron cunetas de hormigén simple a
ambos lados de la calzada, a fin de in-
dependizar el recubrimiento de los de-
sagiles domiciliarios y contar con un
apoyo regular para su construccion.

La pendiente transversal de las cu-
netas se fijo a partir de los niveles de
los desagiies domiciliarios de manera
de lograr un espesor minimo de recu-
brimiento de 5 ¢cm, valor que fue algo
superado en la préctica.

El ancho promedio del recubrimien-
to de hormigén result6 de 5,75 m, ha-
biéndose elegido para el mismo un
perfil parabdlico con una flecha de 13
centimetros, valor este tltimo que se
adopto teniendo en cuenta el bombeo
de la calzada existente y, ademas, la
exigencia de alcanzar el espesor mini-

mo de revestimiento antes indicado.

Se han disefiado juntas transversa-
les separadas cada 3 m y una junta
longitudinal central. Durante la cons-
truccion, tal como se habia previsto,
se dispuso con fines experimentales la
omision de 3 juntas transversales: una
hacia la parte central de la cuadra y
dos cerca de su extremo adyacente a
Boulevard Ballester, formandose por
consiguiente en esas zonas pafios de
revestimiento de 6 m de longitud y de
un ancho igual al semiancho del reves-
timiento.

En las zonas que incluyen armadu-
ra, ésta se interrumpe 5 cm antes de
las juntas transversales. En la junta
longitudinal la armadura no se inte-
rrumpe.

En ambos extremos de la cuadra se
han dispuesto sendas identificaciones
del revestimiento con la superficie no
recubierta, que consisten en losas de
hormigén simple de 0,15 m de espe-
sor, 3 m de longitud, aproximadamen-
te y que se extienden entre ambos cor-
dones de granito. Con el objeto de in-
dependizar el recubrimiento de cada
losa de identificacién se dispuso entre
ambos una junta de expansion, em-
pleAndose como material de relleno
madera blanda.

Para la ejecucion de esta experien-
cia se eligieron tres variantes de recu-
brimiento, a saber:

a) Hormigén con armadura
distribuida.

b) Hormigén con fibra de acero.

¢) Hormigén simple.

En los tres casos el espesor minimo
fijado fue el indicado anteriormente.

En la variante a) se utilizaron ma-
llas de acero tipo Q 92 (& 4,2 mm ca-
da 15 cm en cada direcci6én) donadas
por la firma ACINDAR SA. Ellas se
colocaron apoyadas directamente so-
hre el adoquinado existente, previa
aplicacion de la lechada adherente, co-
locandose encima el hormig6n del re-
cubrimiento.

En la variante b) se incorporo al hor-
migon fibra de acero, patente Dramix,
de procedencia belga, en una cuantia



CUADRAS EXPERIMENTALES DE RECUBRIMIENTO CON HORMIGON DE ADOQUINADO EXISTENTE

PLANIMETRIA DEL RECUBRIMIENTO

juntas de expansion
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Nota-La distancia entre juntas ltransversales es de 3m.Lla lechada adherente utilizada en toda la
cuadra es lechada de cemento

del 0,7% en volumen o sea, aproxima-
damente, 55 kg de fibra por m’ de
hormigén.

En la variante c) se usa exclusiva-
mente hormigén simple, que se coloca
directamente sobre el adoquinado lue-
go de extendida la lechada adherente.

El hormigén para esta experiencia
fue donado por la Asociaci6n Argen-
tina del Hormigén Elaborado.

Su dosificacién en las tres varian-

tes fue como sigue:
Cemento portland normal 394 kg/m’.
Arena silicea (50% arena oriental y
50% arena argentina) 936 kg/m’. Pie-
dra partida granitica (T.M. 3/4") 886
kg/m’. Agua 185 I/m’.

Plastificante WRDA C/Hycol: 0,2%
respecto del peso del cemento port-
land (donado por Darex SAIC).

El procedimiento para la ejecucion
del recubrimiento fue como sigue:

Fimalizada la construcci6on de las
cunetas de hormigén, la primera eta-
pa constructiva consiste en la limpie-
za de las juntas entre adoquines, a fin
de desalojar el material acumulado en
esos sitios y también en la remocién
de cualquier sustancia extrafa de la
superficie a recubrir, tal como capas
de asfalto, manchas de aceite, etc. En

la limpieza de juntas se exigio llegar
hasta una profundidad minima de 3
centimetros, contada a partir de los
lomos de los adoquines.

A esta operacion de limpieza se le
atribuye gran importancia para lograr
la unién entre adoquines y recubri-
miento. Obviamente, dicha unién se
consigue gracias al mortero que se
cuela en las juntas entre adoquines
—formandose un “mordiente’” muy fa-
vorable a dicha uniébn— y a la adhe-
rencia entre adoquines y recubrimien-
to.

La limpieza se llevd a cabo eficaz
y rapidamente mediante el empleo de
un compresor provisto de dos picos de
aire. Momentos antes del hormigona-
do se efectué un repaso de las juntas,
mediante el mismo procedimiento, a
fin de asegurar que aquéllas queden
en condiciones adecuadas.

Efectuada la limpieza de la superfi-
cie a recubrir de la manera descripta,
e inmediatamente antes de la coloca-
cion del hormigon, se aplica sobre di-
cha superficie una lechada adherente.
En una parte de la cuadra (entre losas
1 a 32, contadas a par<ir de la calle La-
croze) se empled un producto comer-
cial denominado ‘*‘Sikalatex’ donado

por la firma Sika Argentina SAIC y en
la parte restante (entre losas 33 a 64)
se utilizé lechada de cemento con re-
lacion agua-cemento igual a 0,5.

La lechada adherente se distribuia
manualmente frotando la pelicula dis-
tribuida con cepillos, a fin de eliminar
las burbujas de aire.

A continuacion en las zonas donde

estan previstas, se colocan las mallas
de acero sobre el adoquinado, previa-
mente recubierto con la pelicula adhe-
rente, v se empieza la distribuci6n del
hormigon, que se efectu6 manualmen-
te, realizandose su densificacién me-
diante una regla vibradora comun de
pavimentos, facilitada para esta expe-
riencia por la firma Indhor, de longi-
tud y flecha coincidentes con las del
recubrimiento proyectado.
" Densificado el hormigén se prosi-
guid con las operaciones de termina-
cion y curado, en forma enteramente
similar a las que tienen lugar en la
construccion de pavimentos de hormi-
aon.

Todas las juntas de contraccién se
trataron como juntas de control y se
formaron por introduccién manual en
el hormigén de fajas de hard-board
de 5 cm de ancho y aproximadamente
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1 m de longitud. La junta longitudinal
se formé por aserrado dias después de
la construccién del recubrimiento.

Finalizadas las operaciones de ter-
minacién, se distribuy6 el producto li-
quido de curado, marca Antisol, dona-
do por la firma Sika Argentina SAIC.

La mano de obra para esta expe-
riencia fue contratada con la empresa
Testa Hnos.

El consumo medio de hormigén en
la construcci6én del recubrimiento fue
de 0,08 m!/m?, correspondiendo parte
de este volumen a las juntas entre
adoquines. El calado de testigos, efec-
tuado tiempo después de finalizada la
construccion, puso en evidencia el gra-
do de penetracion del hormigén en
esas juntas.

La construccién del recubrimiento
tuvo lugar los dias 4 y 8 de abril de
1986, cumpliéndose a la fecha tres
afios de servicio en excelentes condi-
ciones de transitabilidad, lo que de-
muestra la calidad del método utili-
zado.

Cuadra experimental de Avellaneda

Los dias 28 y 29 de diciembre de
1988 se construyé esta segunda cua-
dra experimental en la localidad del
epigrafe. Se eligi6 para tal propésito
la cuadra correspondiente a la calle
Gorriti, entre Lebensohn y Giribone,
donde existe un pavimento de adoqui-
nes sometido a la acciébn de un tran-
sito mediano y liviano, con deforma-
ciones de cierta importancia, por lo
que uno de los fines perseguidos con
la construccion del revestimiento fue
la restitucion del galibo de la calzada.

Segilin la informacién recogida, el
adoquinado apoya sobre una base de
hormigén pobre, con interposicion de
una capa de arena. La calzada existen-
te est4 limitada a los costados por cor-
dones de granito, anexas a los cuales
se construyeron las cunetas de hormi-
g6n, de ancho entre 40 y 45 cm.

El ancho de la calzada existente es
de 6 m, aproximadamente, de modc
que descontado el ancho de las cune-
tas de hormigén resulta un ancho de
recubrimiento de 4,10 a 4,20 m.

Las cunetas, de forma similar a la
cuadra anteriormente descripta, se
construyeron previamente al recubri-
miento, fijando una pendiente trans-
versal que permite alcanzar un espe-
sor minimo de revestimiento, contado
a partir del lomo de lvs adoquines, de
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Limpieza de juntas de adoquines con aire comprimido (cuadra experimental
de Chilavert).

6 c¢cm, espesor que se fijoé teniendo en
cuenta que el transito sera frecuente y
preponderantemente de tipo mediano.

Las juntas transversales se dispu-
sieron cada 3 m, interrumpiéndose la
armadura en correspondencia con ellas
en los subtramos donde aquélla esta
prevista. Se proyect6 una junta longi-
tudinal central, donde la armadura no
se interrumpe en el caso de dichos
subtramos. En esta experiencia se eje-
cuté recubrimiento de hormigén sim-
ple (entre juntas 22 a 25 y 27 a 30,

cortadas a partir de la calle Leben-
sohn y de hormigén con armadura dis-
tribuida (entre junta de dilatacién ca
lle Lebensohn y junta 22; entre juntas
25 y 27, y entre junta 30 y final de la
cuadra).

La malla de acero empleada es tam-
bién del tipo Q 92 y fue donada espe-
cialmente para esta experiencia por la
firma ACINDAR SA. Se coloca, comc
en el caso anterior, apoyada directa-
mente sobre los adoquines.

El espesor minimo exigido fue el

sl

Compactacién del hormigén con regla vibratoria en la cuadra experimental
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de Avellaneda. Nétese en primer plano la armadura de acero.



mismo en las dos soluciones.

En ambos extremos de la cuadra se
han construido losas de identificacién
de hormigén simple, entre el recubri-
miento y el adoquinado existente.

Con el mismo criterio que en la cua-
dra descripta anteriormente, en las
secciones de contacto entre recubri-
miento e identificaciones se han colo-
cado juntas de expansion provistas de
relleno de madera blanda.

El procedimiento constructivo fue
en un todo similar al utilizado en la
cuadra de Chilavert. Como en esta ul-
tima, se puso especiaj cuidado en la re-
moci6én del material depositado en las
juntas entre adoquines, lo que se hizo
también mediante el empleo de un
compresor provisto de un pico de aire,
como asi también la colocacién de una
mezcla adherente constituida por le-
chada de cemento portland.

La compactacion del hormigén se
llevé a cabo mediante una regla vibra-
dora facilitada por la firma Indhor y
acondicionada especialmente para es-
ta experiencia, de longitud igual al an-
cho maximo del recubrimiento y fle-
cha de 7 cm.

El hormigbén para esta experiencia
fue donado por la Asociacién Argen-
tina del Hormigén Elaborado.

Su dosificacion fue estudiada pre-
viamente de acuerdo con los materia-
les a emplear y teniendo en cuenta las
condiciones a cumplir por el recubri-
miento, resultando la siguiente f6rmu-
la de mezcla:

Cemento portland normal 380 kg/m’.
Piedra partida granitica (T.M. 3/4")
980 kg/m’. Arena silicea oriental
(mf = 2,51) 850 kg/m’. Agua 175 I/m°.
Aditivo retardador de fragiie Daratard
17 0,2% respecto del peso del cemen-
to.

Una vez finalizadas las operaciones
de terminacion, se aplicé un producto
liquido de curado no bien las condi-
ciones del hormigén lo hicieron posi-
ble.

En cuanto el hormigéon endurecié
suficientemente, se procedi6 al aserra-
do de las juntas transversales, las que
en su totalidad fueron formadas por
ese sistema siguiendo una adecuada
secuencia, aserrandose con posteriori-
dad la junta longitudinal. Transcurri-
do el periodo de curado, fijado en 28
dias, se libr6 el recubrimiento al tran-
sito vehicular, encontrandose al pre-
sente, después de tres meses de servi-
cio, en perfectas condiciones.

Vista general de la cuadra experimental de Chilavert, proxima
a su terminacion.

OBSERVACIONES FINALES
Durante el seguimiento realizado

hasta ahora en las dos cuadras expe-

rimentales descriptas, con el objeto de
establecer su comportamiento, se ha
observado lo siguiente:

— Practicamente no se ha producido
fisuracion entre juntas.

—No se han observado deformacio-
nes ni dafios debidos a la accién de
las cargas del transito.

— Tampoco se han observado defor-
maciones por alabeo debidas a po-
sibles causas térmicas o higromé-
tricas.

— Los subtramos de hormigén simple
han acusado, hasta ahora, un com-
portamiento similar al de los sub-
tramos con armadura distribuida y
fibra de acero.

—No se han observado desniveles o
resaltos en las juntas, salvo los ori-
ginados por deficiencias construc-
tivas.

Estas observaciones indican que el
comportamiento del recubrimiento so-
metido al transito y a las acciones cli-
maticas ha sido hasta ahora muy bue-
no, lo que alienta a proseguir estas
experiencias que, dado estos resulta-
dos favorables, estan abriendo la po-
sibilidad de emplear esta solucion en
la tarea de dar adecuada transitabili-
dad a esa enorme extension de calles
provistas de pavimento de adoquina-
do, a que hicimos referencia al prin-
cipio.

Las ventajas de utilizar esta solu-

cion para servir a calles con transito
bien definido en peso y frecuencia es-
tan directamente relacionadas con las
caracteristicas de toda superficie pa-
vimentada con hormigén, de las que
destacamos dos fundamentales, a sa-
ber, durabilidad e indeformabilidad,
en virtud de las cuales esas superfi-
cies tienen larga vida util y no son
afectadas por las fuerzas horizontales
generadas por el transito, los derra-
mes de combustibles y lubricantes y
el clima, en una palabra, son superfi-
cies estables a lo largo del tiempo.

Ademas, por su color claro, permi-
ten una sustancial reduccién de ener-
gia eléctrica en concepto de ilumina-
cién, ventaja que cobra gran impor-
tancia en el momento actual, dada la
aguda crisis energética que atraviesa
el pais, a lo que deben agregarse las
ventajas derivadas del bajo costo ini-
cial (va que se trata de capas de espe-
sor pequefio) y de un previsible bajo
costo de mantenimiento, cualidad és-
ta privativa de los pavimentos de hor-
migobn.

Dados los resultados favorables ob-
tenidos en las experiencias realizadas
hasta la fecha, y teniendo en cuenta,
como se informara, que una de las
cuadras data de mas de 3 afos, no du-
damos del éxito que tendra la aplica-
ci6n de esta tecnologia, la cual se ira
corroborando por medio de nuevos
tramos que se ejcutaran, y que se ha-
ran conocer por medio de futuros ar-
ticulos v trabajos a publicar.
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PLICACIONES DE GEOTEXTILES

Prevista la construccion de la obra
Acceso a empalme San Carlos desde
la ruta provincial N° 70, provincia de
Santa Fe, implicaba una solucién acor-
de con las condiciones que presentaba
ese sector en el momento del proyecto.

Los trabajos se llevarian a cabo en
zona de terreno natural sobre la que
se desarrollara el acceso y el punto de
cnlace sobre la ruta provincial N 70,
trazado con estructura de H°A° con
muchos afios de servicio y estado de
la calzada deficiente.

Contéandose con un proyecto de re-
fuerzo integral de esta obra (ruta pro-
vincial N* 70), las caracteristicas del
atceso deberian adaptarse sobre todo
en su parte geométrica y altimétrica,
a las del refuerzo que se habian tenido
en cuenta con anterioridad.

Sobre la ruta provincial N* 70 la
nueva estructura consistia en un re-
fuerzo de 12 cm tipo rigido sobre el
H° existente, bacheado y reparado.

Por otra parte, la solucién del acce
so previo estructura flexible con car-
peta de rodamiento consistente en una
mezcla “‘en frio” tipo concreto asfal-
tico con la utilizacién de emulsion as-
faltica tipo cati6nica.

La disponibilidad de esta mezcla
permitié estimular la iniciativa de rea-
lizar el enlace con ruta provincial N*
70, utilizando concretos asfilticos en
frio, respaldada la iniciativa por la de-
cision de resolver con una variante la
repavimentacién de la ruta provincial
N® 70 sobre la base del reacondiciona-
miento de obra existente y el refuerzo
y/o alteo con mezclas tipo flexible,
fundamentalmente tipo concreto. En
consecuencia, resultd mas afin la es-
tructura del acceso y la ruta provincial
N* 70, permitiendo impulsar la solu-
cién en el enlace y construir mezclas

* Director de Estudios y Proyectos de
la Direccién Provincial de Vialidad de
Santa Fe.
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Por el Ing. ARTURO C. BORRUAT *

Zona de enlace con la ruta provincial N* 5. Se aprecia la zona de ensanches
ejecutada en hormigén.

Traza que limita ambas estructuras. Se advierte un ligero solape proveniente
de la mezcla en frio, no advirtiéndose fisuras reflejas sobre la misma.



“en frio” sobre estructuras deteriora-
das de H°® con la intercalacion de geo-
textiles y poder verificar el comporta-
miento de este tipo de mezcla y el
efecto sobre las fisuras reflejas del
producto incorporado.

Por otra parte, la necesidad de no
interrumpir el transito practicamente
favorecio la determinacién adoptada,
la que se programo en etapas para re-
ducir los tiempos de interrupcion de
transito y aprovechar la circulacion
para facilitar el acomodamiento y el
proceso de curado de la mezcla asfal-
tica utilizada.

Como consecuencia el diseno quedo
decidido ejecutar, con posterioridad
al bacheo, con el tendido de una capa
de nivelacion, geotextil, primera capa
de refuerzo, geotextil y segunda capa
de refuerzo. Bordeando la estructura,
los ensanches ejecutados en H® con
malla de acero incorporado.

Caracteristicas de las mezclas

Como se menciond, previo al tra-
bajo de colocaci6n del geotextil se dis-
tribuyé mezcla de concreto asfaltico
para uniformar el galibo sobre la cal-
zada existente bacheada.

Bacheo de calzada

Se repard las zonas fracturadas e
irrecuperables, previa extraccion de
material, con mezcla de tipo granular
constituida por escoria de aceria, are-
na rio Parana v suelo seleccionado.

Una vez terminada la operacion de
bacheo se imprimo la zona tratada con
emulsion catiénica CRR1, a razén de
0,0015 m*/m?’.

Capa de uniformacion de galibo
existente

Con el criterio expuesto y previen-
do espesores reducidos (+ 3 cm) se
distribuyo esta capa prevista en con-
creto asfaltico “en frio” constituido
por

— Agregado pétreo grueso gra-

nitico 3-10 mm) . ....... 48 %

— Agregado pétreo fino grani-
tico(O—6mm) ........... 29%

— Agregado pétreo fino de rio
MfF-—-18 . ............... 15%
— Cal aérea hidratada .. . .. 2%

— Emulsion cationica de rotu-
ra controlada (80-20) . ... 6 %
(residuo

asfaltico)
Se distribuyo la mezcla con moto-

ZONA ENLACE R.PN*70-RP N°*5 - ACCESQO EMPALME SAN CARLOS
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@—— CAPA DE NIVELACION TIPO CONCRETO EN FRIO ESPESOR VARIABLE PROMEDIO 3cm.
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@— PRIMER TENDIDO GECTEXTIL ( T§- 500)
@- PRIMER CAPA DE CONCRETO ASFALTICO "EN FRIO" ESPESOR 6cm.

(4)— SEGUNDO TENDIDO GEOTEXTIL (T5-500)
e SEGUNDA CAPA DE CONCRETO ASFALTICO "EN FRIO" ESPESOR 4cm.

o RIEGO DE LIGA CON EMULSION CATIONICA CRR.1 (0.0012m3/m2)

@-— CALZADA DE H® CON MALLA INCORPORADA EN ANCHO VARIABLE Y ESPESOR 18cm

o CALZADA EXSTENTE, BACHEADA Y REPARADA CON MEZCLA TIPO GRANULAR.

{ESCORIA SIDERURGICA - ARENA R.PARANA- SUELO SELECCIONADO) ESPESOR 20cm

niveladora, compactandose con rodillo
neumatico v aplanadora. A las 72 ho-
ras se libro al transito por imposibili-
dad de mantener el desvio y aprove-
char el mismo para facilitar un peque-
fo trabajo de amasado en la capa ten-
dida para contribuir a mejorar y ace-

lerar el proceso de curado.
Primera aplicacién de membrana
geotextil

Sobre la correspondiente a unifor-
macion de gélibo se coloc6 la membra-
na de geotextil Polyfelt TS-500.

La zona a cubrir era de + 300 m

Con mas amplitud se aprecia una superficie uniforme sin fisucas,
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por 6 m de ancho de calzada y requi-
rié un programa previo de método de
trabajo para realizar el recubrimiento
en la mejor forma.

Con posterioridad se cubrié la mem-
brana con emulsioén cati6énica CRR-1,
dosificando su tenor por metro cua-
drado segin la ecuacién

Qs="0;36 + Q. + Q.

Q, = cantidad requerida
0,36 1/m? = valor experimental sin el
empleo de geotextiles
Q. = cantidad de saturacién (0,8 a 1,4
1/m?)
Q. = factor de correccién (0,1 1/m?)

Que arroj6 el resultado de distribuir
1,7 I/m* de emulsi6én con residuo as-
faltico de 60%.

Es de hacer notar que esta cantidad
se distribuyé en dos riegos, previo y
posterior a la colocaci6n del geotextil
adhiriendo directamente los solapes
con el material de la emulsion para
luego de un intervalo de 3 horas reali-
zar el segundo riego.

Primera capa de concreto asfiltico
en frio

Se dosifico6 y establecieron las exi-
gencias de calidad siguientes

— Agregado pétreo grueso
(619 mm) .. :.......... 49%

— Agregado pétreo fino (0—6
513 0§ RN g e T 29%

— Agregado pétreo fino arena
o Parshd i s 15%
—Filler calcéreo ........... 2%

— Emulsién catiénica de rotu-
ra controlada (80/20) .. ... 5%
(residuo
asféltico)

Estabilidad Marshall 350 kg (inicial)
Estabilidad Residual 80 %
Relacién Estabilidad-Fluencia

2100 kg/m

Ejecutada la capa, luego del periodo
de curado se libr6 al transito por ne-
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cesidad de obra y completar la densi-
ficacion de la capa cuyo proceso es
lento para este tipo de mezcla.

Finalizado este periodo (30 dias) se
estuvo en condiciones de colocar la
segunda capa de membrana y mezcla
en frio.

Segunda membrana geotextil

Se utiliz6 el mismo tipo anterior,
cuidando los detalles de terminaci6n
en los bordes constituidos por losas de
hormigén y poder cubrir el espesor
faltante mas un pequefio solape sobre
las losas.

Los criterios de riego fueron simila-
res a la capa anterior variando el do-
saje de la mezcla por razones de espe-
sores y de rugosidad final, teniendo
presente la caracteristica mencionada
del lento proceso de densificacién de
la mezcla en frio.

Segunda capa de concreto asfiltico
en frio

Se adopto el siguiente dosaje y exi-
gencias de calidad

— Agregado pétreo  grueso

[ [ S e R e RS 48 %
— Agregado pétreo fino (0-6

s3ie Nl S Ll IS e b S 29%
— Agregado pétreo arena rio

AN e o A 15%
— Filler calcdreo ........... 2%
— Emulsién cationica de rotu-

ra eontrolada | ..o, 6 %

Estabilidad Marshall 350 kg (inicial)
Estabilidad Residual 80 %
Relacién Estabilidad-Fluencia kg/m

Esta mezcla con estabilidad inicial
superior a 300 kg finaliz6 el tramo, el
que fue habilitado luego del periodo
de curado correspondiente.

CONCLUSIONES

La solucién practicada en el enlace
ha sido una experiencia nueva en el
sentido de combinar los aportes de
membranas geotextiles y mezclas as-
falticas en frio, de la que se ha tenido
un resultado aceptable hasta el mo-
mento, sobre una vida de servicio a
partir de junio de 1986. No se aprecia
diferencia de fisuras en la superficie
v el comportamiento estructural es sa-
tisfactorio teniendo presente el dete-
rioro de la estructura existente.

Si bien las condiciones de rugosidad
no son las éptimas, en razén del tipo
de mezcla, sus calidades no represen-
tan incomodidad ni alteraciones en las
condiciones de rodamiento.

Los conceptos de esta Memoria son
de tipo amplio con la idea de mencio-
nar el criterio técnico adoptado y la
novedad de inclusion de mezclas en
frio. Esta obra ser& motivo de un se-
guimiento permanente y las conclusio-
nes “u observaciones” que se deriven

serdn motivo de la comunicacién co-
rrespondiente.

La inspeccién de la obra estuvo a
cargo del Ing. Ricardo Losada Tellez,

quien aport6 valiosos datos para esta
Memoria.
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Accion de la Cal sobre la Durabilidad
de los Asfaltos Viales

Por el Dr. JORGE O. AGNUSDEI * y el Téc. Quim. OMAR A. 10SCO **

Trabajo presentado a la XXV* Reunién del Asfalto, realizada en Cérdoba
en noviembre de 1988, por la Comision Permanente del Asfalto.

RESUMEN

La cal ha sido utilizada en la com-
posicién de las mezclas asfalticas des-
de hace mucho tiempo, principalmen-
te para incrementar su Stiffness y pa-
ra mejorar la adhesién de los asfaltos
con los agregados pétreos frente a la
accion deteriorante del agua.

Sin embargo, en los ultimos afios se
ha comprobado que la cal ejerce un
efecto beneficioso en lo que respecta
a la durabilidad de los asfaltos. En el
presente trabajo se estudia, mediante
ensayos de laboratorio, la acci6n de
distintos tipos de cal sobre un grupo
de asfaltos, en lo referente a la mejora
de su durabilidad.

Estos ensayos tratan de reproducir
en forma acelerada las alteraciones
que sufren los asfaltos en la mezcla
asféltica colocada en el camino, con
el correr del tiempo.

Las alteraciones a que se hace refe-
rencia se traducen en un endureci-
miento del asfalto, el cual se torna con
el tiempo fragil y quebradizo, con la
consiguiente pérdida de sus propieda-
des ligantes y cohesivas. Mediante la
adicion de cal se trata de verificar si
los distintos tipos y concentraciones
aqui empleados producen un efecto
beneficioso medido por una disminu-
cién en el endurecimiento de los as-
faltos.

1. INTRODUCCION
Cuando se habla de durabilidad de

un asfalto se entiende por tal a la re-
sistencia a cambiar sus propiedades

* Comisi6n Permanente del Asfalto.
* LEM.LT.
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originales durante el proceso y poste-
rior envejecimiento en servicio.

Como consecuencia de las alteracio-
nes producidas, tanto durante el mez-
clado como en el pavimento con el
transcurso del tiempo, el asfalto mo-
difica sus propiedades de flujo y au-
menta su consistencia. Cuando esta
consistencia alcanza valores muy ele-
vados el asfalto se torna fragil y que-
bradizo, especialmente a bajas tem-
peraturas, produciéndose la rotura de
la pelicula que recubre a los agrega-
dos, permitiendo que el agua penetre
y desplace al asfalto, reduciendo de
esta manera su poder cementante y
cohesivo, con el consiguiente deterio-
ro de la mezcla.

Cierto grado de alteracién en las
propiedades de los asfaltos es permi-
tido, a la vez que es contemplado por
las especificaciones. Ademaés algunas
medidas pueden ser tomadas, dentro
de ciertos limites, en el disefio, fabri-
cacion y colocacién de la mezcla as-
faltica para minizar los cambios en las
propiedades de los asfaltos.

La experiencia indica que hay as-
faltos que son mas resistentes a los
cambios que otros y que las especifi-
caciones de asfaltos pueden no pro-
veer suficiente proteccion para asegu-
rar un producto durable. En conse-
cuencia puede ser establecido que el
comportamiento de un pavimento as-
faltico puede ser influenciado signifi-
cativamente por las caracteristicas de
durabilidad del asfalto.

Tanto el mecanismo de alteraci6n
como los métodos de laboratorio para
estudiar el endurecimiento de los as-
faltos durante el mezclado en usina
y posteriormente en el pavimento han
sido detallados por los autores con an-

terioridad.' En lineas generales la prin-
cipal alteracién de los asfaltos pue-
den ser atribuida a reacciones de oxi-
dacién, tanto en la planta asfaltica,
durante el mezclado como en el pavi-
mento, durante el periodo de servicio.

En la planta asfaltica el asfalto es
expuesto a la accién de! oxigeno a
temperaturas elevadas en espesores
muy finos. Este proceso esta influen-
ciado por el tiempo y la temperatura
de mezclado.

En el pavimento la reaccion de oxi-
daci6n es mds lenta y la misma est4
influenciada por la luz y la tempera-
tura ambiente.

Otro factor que tiene influencia en
la velocidad de oxidaci6n de los asfal-
tos, tanto durante el mezclado como
en el pavimento, es el espesor de la
pelicula de asfalto que recubre a los
agregados. Las mezclas deben dise-
narse con contenidos de asfalto tales
que aseguren el mayor espesor de pe-
licula posible, compatibles con las pro-
piedades mecéanicas de la mezcla, de
modo que el oxigeno tenga un largo
camino para difundir a través de la
pelicula y la alteracion final sea me-
nor.

El proceso de oxidaci6n de los as-
faltos ha sido explicado por numero-
sos autores® y una sintesis de lo que
ocurre detallamos a continuacion:

— Durante la oxidacion se produ-
cen una serie de reacciones en cadena
favorecidas por la presencia de cier-
tos catalizadores que provocan la re-
accion con el oxigeno. Los productos
de oxidacién primaria son hidropero-
xidos, reacciones secundarias condu-
cen a la formacién de per6xidos los
que finalmente se descomponen en al-
dheidos y cetonas.



—La formacion de hidroperoxidos
se iniciaria con la pérdida de un ato-
mo del hidrégeno de una molécula hi-
drocarbonada constituyente de asfal-
to, con formacién de un radical libre.
Este radical libre es extremadamen-
te inestable y tiene gran afinidad por
el oxigeno, al cual adiciona. Para
completar su estructura electrénica
el compuesto formado reacciona con
una nueva molécula hidrocarbonada
quitdndole otro atomo de hidrogeno,
formando un nuevo radical libre y asi
sucesivamente, dando origen a una
reaccion en cadena.

— La forma de atenuar este proce-
so de oxidaciéon es mediante el em-
pleo de aditivos inhibidores de oxida-
ci6n. Estos aditivos actuarian inte-
rrumpiendo la reaccién en cadena ori-
ginada durante la oxidacién o bien
transformando los per6xidos en pro-
ductos que no tienen actividad para
iniciar o propagar una reaccion del
tipo radical libre.

Es numerosa la bibliografia que tra-
ta el uso de aditivos inhibidores de oxi-
dacién.? Los productos analizados fun-
cionan con relativo éxito, implicando
ademds un costo adicional considera-
ble.

2. EMPLEO DE LA CAL PARA RE-
DUCIR EL ENDURECIMIENTO'

DE LOS ASFALTOS POR

EFECTO DE LA OXI-

DACION

El uso de la cal hidratada en mez-
clas asfalticas estd asociada por su
efecto como promotor de adhesion
(mejorador de adherencia) frente a la
accion deteriorante del agua. Es una
practica corriente en muchos paises
el uso de cal para este fin especifico.’

En 1971 el Departamento de Cami-
nos del estado de Utah de los EE.UU.
informo * que en mezclas asfalticas
empleadas en pavimentos, a los que
se les habia incorporado cal, mostra-
ron un decrecimiento en la velocidad
de endurecimiento.

Trabajos posteriores de Plancher,®
Dickinsori *7 y Edler?® coinciden en el
efecto beneficioso de la cal en la re-
duccion del endurecimiento de los as-
faltos por efectos de la oxidacion.
Huisman* informa que en una prueba
realizada en lowa en una mezcla con
1% de cal fabricada en una planta ti-
po tambor mezclador se obtuvo una

considerable reduccion del envejeci-
miento del asfalto en la operacion de
mezclado.

Segun Plancher la cal reduce la for-
macion de compuestos que contienen
grupos funcionales carbonilo, tales co-
mo cetonas, acidos carboxilicos, anhi-
dridos dicarboxilicos, etc., formados a
causa de las reacciones de oxidacion.

La cal adsorbe en su superficie com-
ponentes del asfalto altamente polares,
que de otra manera actuarian como
promotores de oxidacién reaccionan-
do con los productos formados duran-
te la oxidacién, dando origen a ceto-
nas, anhidridos, etc., que son los que
provocan el incremento de consisten-
cia de los asfaltos.

Resumiendo, la cal actua reducien-
do el nivel de endurecimiento por oxi-
dacion del asfalto, lo cual implica un
aumento de su durabilidad.

Otro efecto conocido de la cal, que
debe ser tenido en cuenta en cuanto a
las cantidades a incorporar a la mez-
cla, es su capacidad para incrementar
la rigidez (Stiffness) del sistema filler-
betin y por consiguiente de la mezcla
asfaltica. El efecto de la cal sobre la
durabilidad de los asfaltos es un efec-
to quimico, mientras que sobre el Stiff-
ness es un efecto fisico.

Los resultados obtenidos muestran
una clara evidencia de los beneficios
que se obtienen por el uso de la cal.
Sin embargo, el efecto de la cal no es
similar para todos los asfaltos. Si bien
en todos los casos se consigue una re-
duccion en la velocidad de endureci-
miento con el tiempo, por efecto de la
oxidaci6n, en algunos asfaltos, depen-
diendo del crudo de origen, el efecto
es menos significativo que en otros.

3. PARTE EXPERIMENTAL

3.1. Ensayo de envejecimiento
acelerado

La mayoria de los métodos de enve-
jecimiento acelerado de asfaltos em-
pleados en laboratorio simulan sola-
mente el envejecimiento que tiene lu-
gar durante el proceso de fabricacion
y colocacién de la mezcla. Los ensayos
mas conocidos son el de envejecimien-
to en pelicula fina (TFOT) y el de en-
vejecimiento en pelicula fina rotativa
(RTFO), ambos normalizados por AS
TM. Estos ensayos no tienen en cuen-
ta el envejecimiento del asfalto que

tiene lugar en el pavimento con el
transcurso del tiempo.

Si bien se han desarrollado una se-
rie de méiodos para medir el efecto del
envejecimiento con el tiempo, muchos
de ellos tienen validez para determina-
das condiciones locales.

El Western Research Institute de
EE.UU. desarroll6 un método de enve-
jecimiento " el cual a la vez es una
modificacion del método desarrollado
por Schmidt."

El método de envejecimiento acele-
rado en pelicula fina (TFAAT) simula
el envejecimiento, por oxidacién y
pérdida de compuestos volatiles, que
se alcanza en un pavimento al cabo de
10 afios en servicio.

En el ensayo, la reaccion del oxige-
no atmosférico y la pérdida de volati-
les de la pelicula de asfalto son cuida-
dosamente controlados para imitar lo
que realmente ocurre en el pavimento.

El ensayo se realiza en la estufa de
pérdida por calentamiento en pelicula
fina rotativa (ASTM-D-2872), para lo
cual 4 gr de asfalto a ensayar son di-
sueltos en tolueno y el mismo es colo-
cado dentro de un frasco del RTFO.
Se elimina el solvente calentando cui-
dadosamente, y el asfalto que queda
recubriendo el interior del frasco, en
un espesor de 0,16 mm, es calentado,
girando durante 3 dias a una tempera-
tura de 113°C. Previo al ensayo y una
vez eliminado el solvente, el frasco es
cerrado con un corcho atravesado por
un tubo capilar de 3 mm de didmetre
interior.

Al finalizar el ensayo el asfalto es
quitado del interior del frasco median-
te una espatula filosa, homogeneizada
por calentamiento y sometida a los en-
sayos de consistencia.

3.2. Materiales estudiados

Se estudiaron 3 muestras de asfal-
tos empleados comunmente en obras
de pavimentacién en nuestro pais. Las
muestras identificadas A, y A, provie-
nen del mismo producto y la A; del
restante. Se ha incluido en el estudio
una muestra de asfalto Escalante, iden-
tificada como E, para conocer el tipo
de comportamiento frente a la cal de
un asfalto de alta complejidad desde
el punto de vista reologico.

Las caracteristicas de los asfaltos se
presentan en el cuadro 1. Luas cales
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hidratadas estudiadas corresponden a
una cal célcica identificada como CC
y una dolomitica identificada como
CD. En el estudio se incluy6 con fines
comparativos un filler calcdreo identi-
ficado FC. En el cuadro 2 se muestran
las caracteristicas de estos materiales.
Tanto las cales como el filler calcireo
fueron tamizados por el tamiz N° 200
previamente a su utilizacion.

3.3. Preparaci6n de las mezclas

Se prepararon mezclas con 10, 20 y
30% en peso de cal y filler con los as-
faltos estudiados. Estas concentracio-
nes corresponden, para una mezcla as-
faltica tipo con un contenido de asfal-
to de 5%, a concentraciones de 0,5, 1,0
y 1,56% de cal en la mezcla total.

Las mezclas preparadas con las dis-
tintas concentraciones se colocaron en
recipientes metélicos y previo al ce-
rrado hermético de los mismos se eva-
cub el aire mediante la introduccién
de anhidrido carbénico.

Los recipientes con las mezclas fue-
ron mantenidos durante 6 horas en una
estufa a 150°C, agitadndolos vigorosa-
mente en forma periédica. Transcurri-
do ese lapso las muestras quedaron en
condiciones de ser sometidas al ensa-
vo de envejecimiento.

El mismo procedimiento de calenta-
miento y agitacién fue realizado con
los asfaltos puros.

3.4. Resultados obtenidos

Las mezclas tratadas con cal y filler
muestran una reduccién en el endure-
cimiento una vez sometidas al ensayo
de envejecimiento acelerado (TFAAT)
durante 3 dias a 113°C. Esta reduc-
cién fue medida mediante un “Indice
de envejecimiento” que viene dado
por la relacién entre la viscosidad de
la mezcla envejecida sobre la viscosi-
dad de la mezcla sin envejecer.

El indice de envejecimiento es una
medida relativa del envejecimiento al-
canzado en el ensayo TFAAT.

Las determinaciones de viscosidad
se realizaron con el microviscosimetro
de placas deslizantes empleando pla-
cas de acero a una temperatura de 25
grados centigrados y a una velocidad
de fluir de 5 x 102 seg'. También se
determiné el indice de flujo complejo
de las mezclas envejecidas. Como es
sabido, este indice es una medida del
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Cuadro

1

CARACTERISTICAS DE LOS ASFALTOS

Asfalto

Ensayo A, A, A, E
Penetracién a 25°C
(100 g - 5 seg) 73 75 66 60
Punto de ablandamiento
(A y E), °C 46,6 49,9 46,8 59,0
Ductilidad a 25°C, ¢cm + 150 + 150 + 150 21
Indice de penetraci6n =12 =140 -0,7 + 1,3
Viscosidad a 25°C
(5 x 10~ seg™'), Megapoise 1,60 1,85 2,20 8,40
Indice de flujo complejo 0,97 0,92 0,91 0,36
Viscosidad a 60°C, Poises 1896 2040 3220 21.799
Ensayo de calentamiento en
pelicula fina rotativa (RTFO)
Penetraci6én a 25°C
(100 g - 5 seg) 50 52 43 46
Punto de ablandamiento
(Ay E), °C 52,0 55,5 57,3 80,2
Ductilidad a 25°C, cm + 150 + 150 + 150 i
Viscosidad a 25°C
(5 x 107 seg™') Megapoise 3,60 5,00 6,40 13,8
Indice de flujo complejo 0,95 0,85 0,83 0,43
Viscosidad a 60°C, Poises 3598 3857 7612 80.750

Cuadro 2
CARACTERISTICAS DE LOS RELLENOS MINERALES
Material

Ensayo (D)7 O C.Di F.C.
Peso Especifico 2,48 2,65 2,81
Concentracién critica C, 0,18 0,25 0,38
Anélisis Quimico
Residuo insoluble % 3,8 9,7 —
Pérdida por calcinacién % 242 224 443
Silice soluble % 0,6 4,3 —_
Oxido de calcio % 68,5 39,5 29,3
Oxido de magnesio % 1.7 20,9 33,6
Cal 1til en OCa % 64,5 25,9 —
Carbonatos en COsCa % — —_— 78,9




apartamiento del fluir newtoniano de
los asfaltos.

En el cuadro 3 se muestran los re-
sultados obtenidos y en la figura 1 se
ha representado en escala semilogarit-
mica las variaciones del indice de en-
vejecimiento en funcion de los distin-
tos agregados de cal y filler calcareo.

Los resultados obtenidos muestran

que en los cuatro asfaltos estudiados
hay una reduccion del endurecimiento
causado por oxidacion en el ensayo de CUADRO N°3: Efecte de la cal sobre el endurecizivnto de Ins asfaltos
envejecimiento.

En los tres asfaltos, A,, A, y A, uti-

Viscosidad a 25°C | ! Tndice de fluio

li?ados norm.:almente en pavimenta- Tipo de (Megapoiss) Indice ::Dmple]-o
cién se aprecia que el incremento de trata- 4 de
cal reduce progresivamente la veloci- Asfalfol yenrs S/Enveje | Enveje |Enveje | S/Emeje | Envejeci
dad de endurecimiento. Pareceria que | Shifianes,p codn A i a8
los resultados 6ptimos se obtienen con
20% de cal. Recordamos que esta con- A ninguno 0 1,6 112 £8,8 0,97 0,38
centracion equivale a un 1% de cal en
una mezcla tipica con 5% de asfalto. ce 10 2,0 78 38,0 0,60
El agregado de 30% de cal no produ- cc 20 2,8 56 20,0 0,63
ce mejoras adicionales; por el contra- e 30 3,5 100 28,6 0,60
rio, los indices de envejecimiento son
algo mayores que los que alcanzan ch 20 1,2 ad 2t 039
con 20%. Es evidente que con eleva- FC 20 2,0 88 44,0 0,51
das concentraciones de cal comienzan
a aparecer otros efectos que podrian
enmascarar el verdadero efecto de las Ay ninguno 0 1,85 | U0 39,5 0,91 0,38
cales sobre el envejecimiento de Jos cc 10 2,1 62 29,5 0,59
asfaltos. ce 20 2,8 50 17,9 0,58
No se aprecia una diferencia consi- cc 30 3,3 75 93,7 0,63
derable entre las dos cales utilizadas, - 20 5 5 45 16.7 0,64
ambas parecen producir el mismo efec- X !
to en los tres asfaltos. FC 20 2,3 73 32,6 L]
En todos los casos la incorporacion
de 209% de cal reduce en mas de tres A, ninguno 0 2,2 158 71,8 0,94 0,32
veces el indice de envejecimiento de cc 10 3,4 95 27,9 0,49
05 aEa108. €c 20 4,3 80 18,6 0,38
Estos resultados no dejan lugar 2 e 30 5.1 | 125 24,5 0,43
dudas sobre el efecto beneficioso de s - 5.8 46 55 .3 056
estos materiales sobre la velocidad g e !
de endurecimiento y por consiguiente FC 20 3,1 | 108 34,8 0,50
con el envejecimiento de los asfaltos.
Si bien el agregado de filler calcareo
reduce el endurecimiento de los asfal- E ninguna g 8,40 1 s 13.7 0.6 028
tos, su efecto es poco significativo cc 20 13,5 62 4,6 0,23
comparado a lo logrado con el uso de cD 20 18,5 78 4,2 0,30
cal: FC 20 14,0 95 6,8 0,28
Con relacion a las modificaciones

en las propiedades de flujo de los as-
faltos por efecto de la cal en el ensa-

yo de envejecimiento es evidente, de
acuerdo a los resultados mostrados en
el cuadro 3, que la cal retarda notable-
mente la disminucién del indice de
flujo complejo por efecto de la oxida-
cion en el ensayo de envejecimiento.

Es un hecho conocido que el enveje-
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cimiento de los asfaltos por accién del
tiempo conduce a modificaciones im-
portantes en sus propiedades de flujo.
El aumento de su complejidad, que
viene dado por una disminucién de su
indice de flujo complejo, conduce a
asfaltos con elevada consistencia que
lo tornan frégiles y quebradizos, espe-
cialmente a bajas temperaturas.

Finalmente hemos dejado para ana-
lizar en tltimo término al asfalto de
Escalante. Si bien en este asfalto tam-
bién se produce una disminucién en el
endurecimiento por efecto de la cal,
los indices de envejecimiento son sig-
nificativamente menores a los alcan-
zados con los otros asfaltos. Es evi-
dente que este comportamiento apa-
rentemente anémalo puede ser atri-
buido a su elevada complejidad desde
el punto de vista reolégico. Los valo-
res de viscosidad pueden variar nota-
blemente de acuerdo a la velocidad de
fluir que se tome como referencia pa-
ra calcular los respectivos indices de
envejecimiento. Este asfalto, ademas
de presentar una elevada viscosidad
inicial, tiene un indice de flujo com-
plejo del orden de 0,36 que lo hac‘e
muy susceptible a los cambios de con-
sistencia por efectos de incrementos
en la velocidad de fluir.

Un comentario respecto al método
de envejecimiento aqui empleado (TF
AAT):

De acuerdo a lo sefialado por los au-
tores, las condiciones del ensayo repro-
ducen las alteraciones que se alcanzan
en el camino al cabo de 10 afios de
funcionamiento. Los autores no indi-
can como fueron tomadas las mues-
tras de asfalto al cabo de 10 afios de
servicio para efectivizar la correlacion,
ya que las muestras de asfalto pudie-
ron haberse tomado de la mezcla en
todo su espesor o bien de la parte su-
perior de la carpeta, o sea de la zona
més alterada. Esto se trae a conside-
racién en razoén de que los asfaltos
A,y E de este trabajo estan siendo es-
tudiados en un tramo experimental
con mas de 14 afos de exposicion. Los
valores de consistencia alcanzados al
cabo de 10 arios son significativamen-
te mas bajos que los que se obtienen
en el ensayo de laboratorio (TFAAT).
En el caso particular del tramo experi-
mental, las muestras de asfaltos com-
prendian la totalidad de la carpeta en
estudio.
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Grafico 1. Efecto de los rellenos minerales sobre el envejecimiento de los asfaltos.

4. CONCLUSIONES

Corroborando experiencias logradas
en el extranjero, se ha puesto de ma-
nifiesto en muestras de asfaltos em-
pleadas cominmente en pavimenta-
cién en nuestro pais el efecto que tie-
ne la incorporacién de cal sobre la dis-
minucién de la velocidad de endureci-
miento producido por las reacciones
de oxidacién durante ensayos de enve-
jecimiento acelerado en laboratorio.

La incorporacion de 20% de cal so-
bre el asfalto, correspondiendo a un
1% sobre la mezcla, reduce el indice
de envejecimiento de la mezcla asfal-
to-cal en mas de tres veces el valor al-
canzado por el asfalto solo, lo que ha
de redundar en una mayor durabilidad
del asfalto en la mezcla asféltica con
el transcurso del tiempo.

Los diferentes tipos de cales aqui
empleados no muestran diferencias no-
tables de comportamiento. Si se apre-
cia con el empleo de filler calcdreo
una accién mucho mas limitada.

Si al efecto que tiene la cal sobre el
envejecimiento se suma su reconocida
accion como mejorador de adherencia
frente a la accion del agua y el bene-
ficio que puede lograrse para mejorar
el Stiffness de algin tipo particular
de mezcla asfaltica, sin duda la incor-
poracion de un material de esta clase
ha de resultar por demas conveniente
para la calidad de la mezcla asfaltica
fabricada.
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XXXVII ANIVERSARIO DE LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

En celebracién del XXXVII' aniversario que la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras cumpli6 el 21 de julio 1l-
timo, se realizé un almuerzo al que concurrieron el sefior
secretario de Estado de Obras Publicas de la Naci6n, Dr.
Rodolfo Barra; la senadora Ing. Liliana Gurdulich de Co-
rrea; el sefior interventor de la Direccién Nacional de Via-
lidad, Ing. Mahamad R. Chain; el administrador general
de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Ai-
res, Lic. Orlando Tabari; el subadministrador general de

la misma reparticion, Ing. Horacio Claudio, como asi tam-
bién otras autoridades nacionales y municipales, empre-
sarios asociados a nuestra entidad, ete.

En primer término usé de la palabra el presidente de
la Asociacion, Ing. Pablo R. Gorostiaga, con las palabras
que transcribimos a continuacién, haciéndolo posterior-
mente el Dr. Barra, quien con sus palabras apoy6 los prin-
cipios sustentados por nuestra entidad.

PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS, INGENIERO
PABLO R. GOROSTIAGA

La Asociacién Argentina de Carre-
teras reune a las instituciones vincu-
ladas al transporte automotor (de pa-
sajeros, de carga y particulares, como
el Automoévil Club y el Touring Club)
y fabricantes del automotor, asi como
las vinculadas al escenario de su de-
senvolvimiento, el camino (empresa-
rios constructores, proyectistas, pro-
veedores de insumos de la construc-
cién).

Mientras en el transporte aéreo y
ferroviario la infraestructura y el me-
dio de transporte son ambos por cuen-
ta del Estado, en el autotransporte la
movilidad es totalmente privada y so6-
lo la infraestructura, la carretera o la
via urbana, son responsabilidad del
Estado.

Interesa mantener y continuar esa
infraestructura vial para que no sufra
colapso el escenario en que se desen-
vuelve el 87% del transporte superfi-
cial de cargas y de pasajeros del pais
que hoy es sin costo para el Estado,
eficiente y econémico para la comu-
nidad.

En momentos en que es prioridad
la reforma de la estructura del Esta-
do, es oportuno sefalar y tomar de
ejemplo el sistema vial, es una de las
pocas actividades publicas concebidas
con razonabilidad econémica y autén-
ticamente federal:

ﬂ )

ISR, -

El Ing. Pablo R. Gorostiaga con el Dr. Rodolfo Barra, secretario de Estado
de Obras Piblicas y el Ing. Mahamad R. Chain, interventor de la Direcci6n
Nacional de Vialidad.

a) la Nacion sélo atiende las rutas
troncales; b) las provincias reciben la
transferencia de recursos para sus re-
des camineras; c¢) los municipios se
ocupan de la vialidad urbana; d) la ac-
tividad privada es la ejecutora de to-
do.

Se cumple esa regla de oro de la
vida social: que no haga un organis-
mo mayor lo que con més eficiencia
puede hacer un organismo menor, que
bien ha expuesto el primer mandata-
rio en su mensaje inaugural.

Propugnamos entusiastamente el
peaje como medio de reembolso de la
inversién privada; pero para preser-

var esta herramienta idénea no olvi-
demos que s6lo puede aplicarse en
vias de trdnsito de gran caudal (dece-
nas de miles de vehiculos por dia) y
que puedan cerrarse y poner casillas
de peaje en todos sus accesos.

Para el resto s6lo es posible el “pea-
je indirecto” sin controles, que es el
aporte del usuario a través del im-
puesto a los combustibles, cubiertas,
etc., que no es licito ni sensato sus-
traer. Estos fondos especificos han
probado ser aptos y econémicamente
moderados; al repartirse por mitades
entre la Naci6én y las Provincias, res-
petan el sentido federal que defende-
mos.
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Las Curvas Espirales en el Diseno Planimélrico de los Caminos

1. INTRODUCCION

Una espiral es una linea curva, plana
y abierta, de radio de curvatura cre-
ciente. Es generada por un punto que,
de acuerdo con cierta ley de variacién,
gira alrededor y se aleja de otro llama-
do polo. Cada vuelta es una espira.

Los distintos tipos de espirales se
definen por la relacién més simple que
puede establecerse entre dos de sus
variables caracteristicas. Por ejemplo,
radio vector g en funcién del argu-
mento ¢ o radio de curvatura R en fun-
cion de la longitud L del arco.

En el disefio planimétrico de los ca-
minos se emplean espirales para sua-
vizar los cambios bruscos de curvatu-
ra —espiral de transicion y espiral de
Palazzo— y para variar anchuras de
calzada o de cantero central —espiral
de Arquimedes—. Las espirales

paraboblica e hiperbdlica no
tienen aplicacién practica conocida en
el proyecto vial.

2. ESPIRAL DE TRANSICION

En la espiral de transicién (clotoi-
de, espiral de Cornu), el radio de cur-
vatura es inversamente proporcional
a la longitud del arco. Por lo tanto, re-
corriéndola a velocidad constante, la
variacién de la aceleracion centrifuga
es uniforme.

Si las longitudes L de arco se miden
desde el punto de inflexién I (figura 1),
la ecuacién paramétrica, valida para
cualquier punto i de la espiral, es

L . R=A?—constante

El parAmetro A es constante para
cada tamafo de curva; tiene la dimen-

* Docente de la Escuela de Graduados,
Ingenieria de Caminos, Facultad de Inge-
nieria, Universidad de Buenos Aires.
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sion de una longitud y su valor es
igual al de R o L en el punto paramé-
trico P, punto singular en donde L=R.

Asi como todas las circunferencias
son semejantes entre si y la relacion
de semejanza es igual a la relacion en-
tre los radios, del mismo modo todas
las espirales de transicién son seme-
jantes entre si y la relacién de seme-
janza es igual a la relacion entre los
parametros. Esta propiedad facilita el
manejo de la curva y la confeccién de
tablas y plantillas.

En comparacién con otras curvas no
espirales que, dentro de ciertos limi-
tes, podrian reemplazarla (lemniscata,
curva de Leber, parabola cubica, cur-
va de Brauer-Ostwald), la espiral de
transicion es preferida por la mayoria
de los proyectistas cuando se trata de
acordar, con variacion gradual de la
curvatura, dos curvas circulares de
igual velocidad directriz y radios muy
distintos (la recta se considera una
curva circular de radio infinito). En
los proyectos de alta velocidad direc-
triz se recomiendan valores del para-
metro A del orden de la tercera parte
del radio de la menor de las dos cur-
vas citculares a enlazar.

Sin retranqueo p no puede haber en-
lace con espiral de transicién: las cur-
vas circulares no deben ser concéntri-
cas, ni secantes, ni tangentes; deben
ser exteriores —a) inflexién, b) tran-
sicibn— o interiores —c) ovoide.

Esta espiral ha sido estudiada en de-
talle por prestigiosos proyectistas via-
les y sobre ella hay una extensa biblio-
grafia (Barnett, Hickerson-Tonias,
Kasper-Schiirba-Lorenz, Krenz-Oster-
loh, Petrucci, Martinez Sanz), tablas,
programas de computacion para el
célculo y dibujo automatizado de dis-
tintas combinaciones, y juegos de plan-
tillas.

3. ESPIRAL DE PALAZZO

® Cuando un vehiculo circula por
un tramo recto de camino a velocidad
constante, la tnica aceleracion que ac-
tda sobre él es la de la gravedad g. Si
el movimiento se realiza a velocidad
variable, el conductor adopta valores
de cambio de velocidad, aceleracién o
desaceleracién, que no les resulten
molestos a €] y demas pasajeros, ex-
cepto que se trate de una emergencia.

Segun el “Libro azul” de AASHTO,
los valores medios de desaceleracién
comoda varian entre 2,8 y 1,8 m/seg?
para velocidades iniciales de 112 y 48
km/h. Para aceleracién cémoda, los
valores medios varian entre alrededor
de 1,1 y 0,45 m/seg? para velocidades
iniciales de 48 y 112 km/h. La acele-
racién depende mucho de las caracte-
risticas personales de conduccion, las
cuales varian considerablemente. Por
lo general. el conductor medio incre-
menta la velocidad con sélo una parte
de la capacidad de aceleracién de su
vehiculo.

® Cuando un vehiculo circula por
un tramo curvo de camino a velocidad
constante, ademdas de la gravedad g,
sobie €] actia la aceleracion centrifu-
ga ac que tiende a desplazarlo radial-
mente hacia atuera de la curva.

La relacion ac/g se llama coeficien-
te centrifugo a y es una medida de la
accion que tiende a desplazar lateral-
mente al veniculo. Esta accién es con-
trarrestada por el peralte, y la friccion
lateral que se desarrolla entre los neu-
maéticos y la calzada.

La friccién lateral es una medida de
la comodidad y seguridad de circula-
cion. Si el peralte es igual al coeficien-
te centrifugo, la friccion lateral es nu-
la; caso contrario, la friccién lateral
debe mantenerse menor que 0,10 para



a) Inflexion

b) Transicion

¢) Ovoide

Figura 1. La espiral de transicion.

que no sea advertida por los pasajeros,
menor que 0,20 para que no resulte
incémoda, y menor que la maxima —
variable con la velocidad— para que
no haya desplazamiento lateral.

Si el movimiento en curva es a velo-
cidad uniformemente variable, el con-
cepto de coeficiente centrifugo, como
relacion entre dos aceleraciones y me-
dida de la acci6n lateral sobre el vehi-
culo, no cambia. Para este tipo de mo-
vimiento el ingeniero Pascual Palazzo
propuso en 1937 la curva de coefi-
ciente centrifugo constante; la deno-
mind curva C y fue aplicada por pri-
mera vez en el proyecto de la Avenida
General Paz.

La acci6n lateral en una curva C a
velocidad uniformemente variable es
similar a la sufrida en una curva cir-
cular a velocidad constante, dado que
si el peralte es constante, la fricci6n
lateral es constante, si el peralte es
variable, la friccién lateral varia en
sentido contrario de modo que la su-
ma permanece constante.

La curva C es una espiral que per-
mite la circulacién cé6moda y segura
en aceleracién o desaceleracién uni-
forme y, adem4s, por alentar la adop-
cién de un peraltado uniforme de la
calzada, proporciona ventajas durante
la construccién.

e Segiin lo anterior

v}/R v?
a= = =p+fl
g gR
p = peralte

fl = friccion lateral
Por lo tanto

vl

ga
Suponiendo movimiento uniforme-
mente retardado y sentido positivo de
las progresivas el de la curvatura cre-
ciente, la relacion entre la velocidad

instantanea v la longitud L del arco
es

R =

v: = vo?-2jL
vo =velocidad inicial
j=desaceleraci6n

vo? 2j

gn ga
R Ro —alL

R = L = Ro-alL

ecuacion de la espiral de Palazzo (cur-
2j 2f
ga T
f es el coeficiente de friccién longitu-
dinal.
e Segun las Normas de Disefio Geo-

va C), en la cual a

métrico de la DNV, el peralte méximo
puede llegar hasta 10% — 0,10, y la
friccion lateral méxima hasta 0,18 (pa-
ra una velocidad de 30 km/h). Resulta
un coeficiente centrifugo méaximo de
0,28.

Dentro de un entorno practico, el

grafico muestra la variacion del coefi-
o
0.30

Cn
y [Co
Figura 2. La espiral de Palazzo.

ciente a en funcién de a y j. En eje se-
parado se indica el coeficiente de fric-
cién longitudinal segin la expresion
f=i/g.

® E| equipo del ingeniero Palazzo
dedujo las coordenadas cartesianas de
un punto P cualquiera de la curva, re-
feridas a un sistema con el origen en
el punto de radio Ro (figura 2).

(Ro-Rcos#)a + Rsenf
X =
a? + 1

Ro-(asend 4 cosf) R

az 41
# es el Angulo de desviacién o contin-
gencia, formado por las tangentes en
los puntos extremos del arco conside-
rado, de radios Ro y R. Su valor es

1/a

sl
R

H:ln(

De la formula general se deduce
Ro-R Ro-R
a =

a L

e Formulas adicionales:
Coordenadas del centro

de curvatura

L.
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Xc=x-Rsenéd —a.y
Yc=y 4+ Rcosfd =Ro-a.x

Distancia entre centros
de curvatura
d= vXc + (Ro- Yc)P =
=g VISR g =

Angulo de deflexion
@ = tngtg >

Retranqueo entre curvas
circulares

p=Ro—-R-d=4AR-d =
—a.L—a.c=a(L-c)
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Figura 3. Plantilla de la espiral de Palazzo.

Tangentes larga y corta

tl = Xc- i tc:—zf—-
tg 6 sen f

* Como sucede con el proyecto de

casi todos los elementos del alinea-
miento planimétrico, el de una espiral
de Palazzo se inicia tanteando una so-
lucién grafica. El tanteo se facilita con
el uso de plantillas para valores usua-
les de a; por ejemplo, entre 1 y 4. En
la figura 3 se muestra una plantilla
(fuera de escala) de a=2 y a=2,5 para
R entre 500 y 25 m, y 600 y 25 m, res-
pectivamente.

Aplicacién: para una circulacion se-
gura, la espiral de Palazzo enlaza con
elegancia dos curvas circulares del
mismo sentido y velocidades directri-
ces diferentes; por ejemplo: en rulos
y ramas diagonales, carriles de cambio
de velocidad, entradas y salidas de ro-
tondas.

4. ESPIRAL DE ARQUIMEDES

En la espiral de Arquimedes los ra-
dios vectores son proporcionales a sus
respectivos argumentos. Esta condi-
cién se expresa por la ecuacién polar

ge="a_ 0
o es el radio vector, a un coeficiente



de proporcionalidad distinto de cero
y # el argumento en radianes. Si se
adopta como origen al punto donde
00 =a.foy se llama @ al 4ngulo do -
4, resulta

0 = 0 + a. (%]

(a con su signo)

® Segin el Plano Tipo OB-2 de la
DNV, la transicién (abocinamiento, ta-
per) de un carril de cambio de veloci-
dad se efectia con variacioén uniforme
de la anchura desde 3,65 m hasta cero
(aceleracién) y desde cero hasta 4,50
m (desaceleraci6n), en una longitud A
que es funcion de la velocidad direc-
triz del camino (tabla II del Plano Ti-
po).

Las notas 2) y 7) del mismo plano
expresan que cuando el camino sea en
curva se proyectarin convergencias y
divergencias, con respecto a aquél, si-
milares a las indicadas en el plano.
En consecuencia, los bordes exteriores
de los abocinamientos resultaran ar-
cos de espirales de Arquimedes si el
camino se desarrolla en una curva cir-
cular.

® Generalmente, la variacién del an-
cho del cantero central de un camino
de calzadas divididas est4 asociada
con la variacién del ancho de la zona
de camino. Por razones estéticas, es
buena practica de proyecto realizarla
sobre una curva horizontal. Si la cur-
va del camino es circular y la varia-
cién del ancho del cantero uniforme,
los bordes resultaran arcos de espira-
les de Arquimedes.

® Con respecto al sistema formado
por la tangente y la normal en el pun-
to O del eje geométrico (figura 4), las
coordenadas cartesianas locales de un
punto P del borde serin

X=(Rb + a.@)sen @
Y=Rc-(Rb +a.@)cos @

* Segun la misma figura, vélida pa-
ra ensanche de cantero y para aboci-
namiento, se tiene

wi,wf: anchuras inicial y final con
respecto al eje geométrico; positivas
0 negativas segin estén del lado exte-
rior o interior de la curva.

Aw=wf-wi: variacién del ancho,
con su signo.

Re,Rb=Rc + wi : radios del eje geo-
métrico y del borde.

Ab: longitud de la transicién medi-
da sobre el borde, segtin ia tabla II del
PT OB-2.

Ac: longitud de la variacién del an-
cho del cantero central medida sobre

-
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Figura 4. La espiral de Arquimedes.

el eje geométrico.

Le,Lb: longitudes de arco circular
medidas sobre el eje geométrico y el
borde.

Lc Lb
@ =——=——" argumento para

Rc Rb calcular el replan-
teo en funcién de Lc (cantero) o de Lb
(abocinamiento).

a=AwW EE- : coeficientes de propor-

Ac cionalidad de la espiral

de Arquimedes para calcular el replan-

teo en funcion de Lc (cantero), con su
signo.

id. en funciéon de Lb
(abocinamiento).

Rb
Aa=AW ——
Ab

5. PROGRAMACION
DEL CALCULO

El célculo de la espiral de transi-
cion, en particular de las coordenadas
cartesianas de sus puntos, y la resolu-
cién de problemas practicos, como son
la determinacion de intersecciones con
otras lineas, proyecciones de puntos y
trazado de tangentes, entrafian el uso
de laboriosos algoritmos iterativos. los

cuales se dan por terminados cuando
el error de la solucién de prueba cae
dentrc de los limites tolerables fijados.

Para las pesadas tareas de célculo
—Yy muchas otras— y para el dibujo
automatizado por medio de plotters,
desde hace afos los proyectistas via-
les cuentan con el inapreciable auxilio
de una poderosisima herramienta: la
computacion.

Ultimamente se han divulgado sis-
temas de disefio asistido por computa-
doras, mediante los cuales el proyec-
tista interactia —'dialoga”— con la
maquina en el proceso de busqueda
del disefio que lo satisfaga. En el cam-
po especifico del diseno geométrico
vial se tantean, grafican, ajustan y cal-
culan en pantalla las combinaciones
mas convenientes entre los elementos
geométricos béasicos: rectas, curvas
circulares, espirales de transicién, cé6-
nicas. Entre ellos podrian incluirse las
espirales de Palazzo y de Arquimedes,
cuyos algoritmos para célculo y re-
planteo son de sencilla programacién.

ol



108* REUNION DEL CONSEJO
DE DIRECTORES DE LA INTER-
NATIONAL ROAD FEDERATION

El Ing. José Maria Raggio, quien
viajo a los Estados Unidos de Norte-
américa para participar de esta Reu-
nibn en su caracter de integrante
de este Consejo en representacién de
nuestro pais, nos informa lo siguiente.

Los dias 11 y 12 de agosto préoximo
pasado se llevé a cabo en Colorado
Spring (U.S.A.) la 108* Reunién del
Consejo de Directores de la Interna-
tional Road Federation (IRF), en cuyo
seno se trataron importantes asuntos
del orden del dia.

A continuacién la reunioén se abrié
para la intervencién de miembros y
observadores varios, en cuya ocasion
se pronunciaron sendas conferencias
sobre temas diversos.

Ademaés se habia invitado a expre-
sar las condiciones regionales de sus
respectivos paises a los Directores re-
presentantes del exterior, a saber:

Argentina: Ing. José Maria Raggio

Brasil: Ing. Almeida

México; Ing. Lona

Japén: Sr. Miho

Corea: Sr. Yun

Malasia: Sr. Dato Talha

Medio Este: Dr. Salloum

Con tal motivo el mensaje del Ing.
José Maria Raggio traducido al espa-
fiol fue el siguiente:

Colorado Spring, 29 de agosto de
1989. Sefior Chairman, D. Henry L.
Michel. Miembros del Consejo. Ami-
g0s.

En primer término quiero agradecer
al “Chairman of the Board”, Sr. Henry
L. Michel, por permitirme pronunciar
unas pocas palabras sobre la actual si-
tuacién de mi pais, Argentina.

Yo entiendo que esta reuniéon es
un muy adecuado lugar para tratar
de explicar dicha situaci6n, dada la
gran importancia y gravitacion de los
miembros que integran aquel Board.

En el presente, la Argentina esté vi-
viendo una optimista expectativa. El
nuevo presidente habia sido conside-
rado una peligrosa posibilidad, recor-
dando la antigua performance del Par-
tidn Peronista. Yo debo confesar que
no lo voté a él, ni tampoco al Partido
Radical dada su catastréfica actua-
cion durante el ultimo periodo en el
poder.

Creo que el 80/90% de los hombres
directivos de mi pais habian estado
pensando como yo y que ahora ese
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80/90% también piensan como yo.

Nosotros tuvimos por supuesto una
agradable sorpresa al oir el discurso
del nuevo presidente por TV, la mis-
ma noche de su previsto triunfo. El
pronuncié una muy moderada diserta-
ci6n, anunciando que iba a gobernar
con todo el pueblo argentino por in-
termedio de sus dirigentes.

Y asi, desde ese momento, dia a dia,
sorpresa tras sorpresa, fue nombrando
los hombres méis capaces, no impor-
tdndole a qué partido politico perte-
necian.

El nuevo presidente anuncié un pro-
grama de gobierno liberal, tratando
transferir a capitales privados las em-
presas que pertenecen al Estado, co-
mo ser la de Teléfonos, Aerolineas
Argentinas, Yacimientos Petroliferos
Fiscales, etc.

Paralelamente comenzd una violen-
ta lucha contra la inflacién que llegé
a un nive! monstruoso, el 100% men-
sual en junio y alcanzé el 200% du-
rante julio por la inercia que traia. Pe-
ro ahora gracias a las medidas adop-
tadas por el Gobierno, aquélla empe-
z0O a aquietarse con muy buenas pers-
pectivas.

Incluso el discurso que el presiden-
te Menem pronuncié durante la Asam-
blea Legislativa al momento de asu-
mir su cargo y el que pronuncié re-
cientemente en la Bolsa de Comercio,
estuvieron llenos de brillantes concep-
tos, ideas y pensamientos.

Esa es la raz6n por la cual yo y mu-
chas otras personas como yo estan
procurando ayudar al Dr. Menem a
lograr un gran éxito en su actuacion.
Ello ser4 también un gran suceso pa-
ra Argentina y esto es lo que todo el
pueblo desea lograr.

Gracias.

Esta declaracion del Ing. Raggio
motivo las siguientes expresiones del
presidente de la International Road
Federation, sefior W. Gerald Wilson:

“Su presentacién ante el Consejo
Directivo fue muy bien recibida. A pe-
sar de que los comentarios de la pren-
sa aqui han sido positivos con respec-
to al Sr. Menem, la mayoria de estos
sefiores estaban un poco renuentes
para arribar a una prematura conclu-
sion a esta distancia. Por esto su fa-
vorable informe fue una agradable no-
ticia para todos”.

“Ciertamente todos nosotros espe-
ramos que el progreso que €l esta lo-
grando sea sostenido en lo porvenir

y que Argentina pueda al fin reasu-
mir su fuerte e influyente posicién”.

SOCIOS INDIVIDUALES
PROTECTORES CATEGORIA “D”

Con el propésito de reforzar el res-
paldo de la acciéon de esta Asociacion
y contribuir a nivelar la situacién de-
ficitaria, el Consejo Directivo resolvié
invitar a nuestros asociados individua-
les, correspondientes a la Categoria
“A”, a integrar la Categoria “D” (So-
cios Protectores), con una cuota su-
perior al de aquella categoria.

Al cierre de esta edici6bn han res-
pondido favorablemente los siguientes
asociados, a quienes reiteramos nues-
tro agradecimiento por su colabora-.
cion.

Ing. Roberto M. Agiiero, Ing. Néstor
C. Alesso, Ing. Carlos F. Aragon, Ing.
Giuliano Astolfoni, Ing. Carlos A. Ba-
cigalupi, Ing. Rafael Balcells, Ing. José
Bagg, Ing. Conrado E. Bauer, Ing. Aa-
rén Bellinson, Sr. Daniel Bellinson,
Ing. Juan J. C. Buguiii, Ing. Filiberto
N. Bibiloni,* Ing. Eduardo Bustos, Ing.
Julio C. Caballero, Ing. Helmut Cab-
jolsky, Ing. Gustavo R. Carmona, Sr.
Gerardo Cartellone,” Ing. Anibal T.
Colombo, Ing. Rail A. Colombo, Ing.
Carlos M. Costa, Ing. Jorge L. De Car-
li, Ing. Juan C. Dellavedova, Lic. An-
drés J. E. Dominguez, Ing. Julio Efrén,
Ing. Juan C. Espinosa, Ing. Juan C. Fe-
rreira,* Ing. Juan A. Galizzi, Dr. Al-
berto O. Gatti, Ing. Sergio E. Godoy,
Ing. Pablo R. Gorostiaga, Ing. Oscar G.
Grimaux, Ing. Carlos F. Heckhausen,
Ing. Jorge Huberman, Ing. Enrique T.
Huergo, * Ing. Juan P. Insia, Ing. Ma-
rio J. Leiderman, Ing. Lylian Lemos,
Ing. Félix J. Lilli, Ing. Bernardo J. Loi-
tegui, Sr. Luis Losi, Ing. Eduardo A.
Maurizzio, Agr. Diego F. Mazzitelli,
Ing. Horacio Molina, Ing. Luis A. Mo-
lina Lacano, Ing. Dante N. Nardelli,
Ing. Félix C. Nolazco, Ing. Santos A.
Nucifora, Ing. Emilio H. Ojeda, Ing.
Jorge W. Ordoiiez, Sr. Jorge A. Pa-
natti, * Sr. Luis J. A. Piatti, Ing. César
A. Polledo, Ing. Carlos J. Priante, Ing.
José M. Raggio, Ing. Samuel Romero,
Ing. Irma L. Ruiz, Ing. Carlos A. Saa-
de, Ing. Ricardo A. Salerno, Ing. Ro-
berto Sammartino, Ing. Roberto T.
Santangelo, Ing. Roberto S. J. Serven-
te, Ing. Eduardo A. Simonet, Ing. Mi-
guel S. P. A. Thibaud,” Ing. Alberto
H. G. Thoss, Ing. Juan C. Vogt.

(* socios nuevos)



SOFTWARE PARA OBRAS
VIALES

MO.S, Version 5.0, es un completo
sistema de cOmputo de movimiento
de suelos implemenado para equipos
IBM PC XT/AT/PS2 o compatibles,
que posibilita realizar el célculo de
4reas y volimenes involucrados en
obras civiles, viales o hidraulicas, a
partir del ingreso de los perfiles del
terreno y de obra terminada. Entre
sus caracteristicas principales se en-
cuentran la facilidad en el ingreso de
perfiles y definicién general del pro-
yecto, el excelente disefio de las plani-
l'as y diagramas de salida que permi-
ten la correcta interpretacién de los
resultados, la interaccién sistema-
usuario que permite obtener la solu-
ci6n técnico-econémica méas conve-
niente y el soporte técnico permanen-
te, que se detallaran a continuacion.

INGRESO DE DATOS

El ingreso de datos se realiza a tra-
vés de un editor de textos, especial-
mente desarrollado para tal fin, inclui-
do dentro del MO.S y que se ve facili-
tado por la inclusion de un macrolen-
guaje que pe rmite una sencilla defi-
nicién de los datos del proyecto a ana-
lizar proporcionando una correccién y
control légico automético de los mis-
mos.

La forma en que se realiza la defi-
nicion es sencilla ya que las instruc-
ciones del lenguaje estdn asociadas al
lenguaje cotidiano del profesional per-
mitiendo incluso comentarios que no
serin tomados en cuenta en el mo-
mento de la compilacion. Adicional-
mente cuenta con una opcién de ge-
neracion automética de los comandos
obligatorios para un proyecto tipico
que puede ser utilizado como base pa-
ra la definicién de un nuevo proyecto.
A esto se le agrega la posibilidad de
un chequeo visual de los distintos per-
files de proyecto mediante su grafica-
cién total o parcial.

Entre las facilidades con que cuen-
ta el MO.S desde el punto de vista del
ingreso de datos, se encuentran:
¢ Meniies de ayuda “pull down” que

asisten al usuario en todas las eta-

pas de trabajo del sistema.

® Ingreso del perfil por coordenadas
0 a través de parimetros (distan-
cias y pendientes) que podrén estar
referenciados a cotas absolutas o a

una estacién de medicién determi-
nada.

* Generacién automAtica, parcial o
total, del perfil de proyecto, para un
grupo de progresivas.

e Posibilidad de considerar, para el
caso de obras viales, las banquinas,
subrasante y paquete estructural en
forma independiente, todas con sus
diferentes capas de suelo asociadas.

e Considerar en forma independiente
distintos horizontes de suelo con
sus correspondientes coeficientes de
compactacién.

® Medicién de la subrasante y/o ban-
quinas en desmonie tanto en des-
monte como en terraplén.

e Posibilidad de definir y modificar la
distancia comun de transporte, lo
que resulta de gran utilidad para
efectuar diversos anéilisis de sensi-
bilidad econémica.

BECA IRF - ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS
1990/51

Como se viene repitiendo casi todos
los afios, la International Road Fede-
ration, IRF, con asiento en Washing-
ton DC, USA, ha acordado a esta Aso-
ciacion una beca para ser adjudicada
de acuerdo con los puntos basicos que
se detallan a continuacién:

e La beca consiste en u$s 4.000 para
cubrir los gastos de inscripcion v
anexos del curso para estudios de
posgrado en universidades de los
Estados Unidos en el campo vial.

® La duracién del curso es desde
agosto de 1990 hasta junio de 1991.
* Los candidatos a la beca deberan:
1° Poseer perfecto conocimiento del
idioma inglés, a cuyo efecto ren-
dirdn examen TOEFL.

2 Tener la minima capacidad fi-
nanciera para hacerse cargo del
pasaje de ida y vuelta y cubrir
su sustento durante su estada en
USA.

3° No tener mas de 35 aiios de edad.

4° Preferentemente pertenecer a un
organismo vial.

5" Poseer titulo de ingeniero civil.

6° Nacionalidad argentina nativo o
nacionalizado.

Para mayor informacion dirigirse a
esta Asociacion Argentina de Carre-
teras, calle Paseo Colon 823, 7° piso,
Buenos Aires, teléfono 362-0898 o

INFORMA EL INSTITUTO DEL
CEMENTO PORTLAND ARGEN-
TINO SU NUEVQ SERVICIO
DE BIBLIOTECA

El Instituto del Cemento Portland
Argentino comunica su nuevo servi-
cio de Biblioteca consistente en sumi-
nistrar bimestralmente los indices de
mdés de 60 publicaciones nacionales y
extranjeras, de manera tal que usted
podra seleccionar y adquirir los ar-
ticulos que crea conveniente para su
Optima actualizacién profesional.

La suscripcién a este servicio inclu-
ye ademas los siguientes beneficios:

e Recepcién gratuita del Boletin del
Cemento Portland.

e Invitacién a todas las conferen-
cias, seminarios y cursos que se dicten
en todo el pais (mas de 100 durante el
presente afio).

e Descuento en los aranceles de se-
minarios y cursos.

e Envio de las conferencias impre-
sas que se dictan en el ICPA.

e Descuento del 10% en publicacio-
nes del ICPA.

e Préstamo de videocassettes téc-
nicos.

® Comunicacion de todos los libros
que permanentemente se reciban.

La suscripcién anual a este servicio
es de A 15.000 (australes quince mil).
El pago de dicha cantidad se puede
efectuar en efectivo o unicamente
emitiendo giro postal a Central de Gi-
ros, a la orden del Instituto del Ce-
mento Portland Argentino. Le recor-
damos que el pasado 30 de abril ven-
ci6 la suscripcion de nuestro Boletin
del Cemento Portland, cuyo valor ac-
tual es de A 3.000 (australes tres mil).
Ambas suscripciones le daran derecho
a recibir los seis numeros correspon-
dientes al periodo mayo 1989/abril
1990.

Para mayores datos e informacién
dirigirse personal o telefénicamente
al ICPA, San Martin 1137, C.P. 1004
Buenos Aires, teléfono 312-3040, en
el horario de 9 a 18 horas.

361-8770/78 interno 205, en el horario
de 12 a 18 horas, entidad a la que los
interesados deben dirigir sus notas
con antecedentes v con el certificado
de aprobacién del examen TOEFL del
idioma inglés, y cuya presentacion
vence el 31 de marzo de 1990.
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LEY DE EMERGENCIA ECONOMICA

CON MOTIVO DE LA SANCION DEFINITIVA POR PARTE DE LA CA-
MARA DE DIPUTADOS DE LA NACION DE LA LEY DE EMERGENCIA
ECONOMICA, LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS SOLI-
CITO AL SENOR PRESIDENTE DE LA NACION EL VETO DEL ARTICU-
LO 28 DE ESTA LEY, RELACIONADO CON LOS FONDOS VIALES QUE
ASIGNA DESDE HACE ANOS LA LEGISLACION ESPECIFICA. EL TEXTO

DE ESTA NOTA ES EL SIGUIENTE:

Buenos Aires, 1 de setiembre de
1989. Seiior presidente de la Nacion,
Dr. Carlos Saiil Menem. S/D. De mi
mas alta consideracion:

Tengo el honor de dirigirme al Sr.
Presidente a fin de expresarle nuestra
honda preocupacién por la seria si-
tuacién econémica de nuestro pais y
en particular por el cercenamiento de
recursos para la conservacion y cons-
truccién de caminos.

Hemos manifestado piblica y reite-
radamente nuestra disposicién y cola-
boracién para aceptar el aporte y sa-
crificio del sector para consolidar los
superiores intereses de la Nacion, que
hacen al bienestar general, desterran-
do el flagelo de la hiperinflacién.

Pero consideramos que la “Ley de
Emergencia Econémica” cuyos linea-
mientos generales apoyamos, impone
al camino en su articulo 28 sacrificios
mayores que los que se pueden sopor-
tar. En efecto, hasta el 1° de enero de
1991 se reduciran a la minima expre-
sibn o a cero los aportes estatales
(50% por 6 meses y luego 20% iran a
“rentas generzles”; 50% por 6 meses
y luego 80% iran a un fondo vinico del
Ministerio de Obras y Servicios Pu-
blicos, cartera que por su vastedad y
por la cantidad de empresas publicas
deficitarias que abarca sélo dejara re-
siduos de los fondos viales, que eran
de asignacion automatica).

Deseo destacar, Sr. Presidente, que
el transporte carretero ha ido incre-
mentando su rol y hoy representa el
87% del transporte superficial de car-
gas y de pasajeros de nuestro pais.
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El transporte es integralmente priva-
do, sin costo para el Estado, y es efi-
ciente y econémico. Sélo participa el
Estado Nacional y las provincias en
mantener su infraestructura, el cami-
no. Si se sustrae este aporte, se corre
el riesgo del colapso del sistema, que
es esencial para la salud economica
del pais.

La grave situacion actual encuen-
tra al sistema vial en un avanzado es-
tado de deterioro; tememos por ello
que un cercenamiento de los recursos
pudiera ser el golpe de gracia al sis-
tema. En todos los 6rdenes, el pais ha
sufrido un negligente olvido de la con-
servacién y mantenimiento, y el cami-
no es elocuente exponente. Es valido
el popular adagio: “puntada a tiempo
evita un ciento”: lo que hoy se deja
de conservar, sera enormemente mis
oneroso hacerlo maiana.

No bastaria, Sr. Presidente, alentar
al agro y la industria para aumentar
su produccion, si no se asegura el
transporte a los puertos de exporta-
cion y centros de consumo.

Por todo ello venimos respetuosa-
mente, sin declinar nuestro espiritu
de colaboracion, a solicitar al Sr. Pre-
sidente el veto del articulo 28 de la
“Ley de Emergencia Econémica”, en
lo que atafie a los fondos viales que
asigna desde hace 60 afios la legisla-
cion especifica.

Saludo al Sr. Presidente con las se-
guridades de mi mas alta considera-
cion. — Fdo. Ing. Pablo R. Gorostiaga,
presidente.

LA INVERSION Y LA CONFIANZA,
EJES DEL DESARROLLO
ECONOMICO

El presidente de la Sociedad Rural
Argentina, Dr. Guillermo Alchourén,
al inaugurar el 12 de agosto tltimo la
103* Exposicion Internacional de Ga-
naderia, Agricultura e Industria se re-
firi6 también a la infraestructura del
transporte, en particular a los cami-
nos, expresando con respecto a este
tema lo siguiente:

Otras necesidades

“Pero no sé6lo en el 4rea de los de-
rechos de exportacion se agota el tra-
bajo a 1ealizar para lograr un buen
desarrollo agropecuario y agroindus-
trial. Hay varios aspectos més que de-
ben analizarse. Un problema trascen-
dental es el referido a los caminos,
transportes y puertos.

“Nadie ignora que la produccién del
agro por su volumen fisico, por su ubi-
cacion geogréafica y por ser gran par-
te de ella destinada a la exportacién,
sufre en medo acentuado todas estas
deficiencias, "que significan un impor-
tante castigo en sus precios.

“Deben mejorarse los caminos y
abrirse nuevas rutas con el esfuerzo
privado y una eficaz utilizacién de los
recursos cx.stentes. Estos requeri-
micntos fueron satisfechos a través de
valiosas normas legales en la década
del '30, a través de un minimo im-
puesto a los combustibles y lubrican-
les, que constituy6é una forma antici-
pada de peaje que generd un beneficio
mucho mayor que el sacrificio produ-
cido por el impuesto.

“Deben separarse en la estructura
de los ferrocarriles el tema del trans-
porte de pasajeros de corta distancia
cuya resolucién es compleja, y abrirse
al capital privado el transporte de car-
gas, para que el productor pueda vol-
ver a usar este medio tradicionalmen-
te méas econ6mico, abaratando sensi-
blemente los fletes. Debe romperse de-
finitivamente la marafia administrati-
va que traba el funcionamiento de los
puertos e instalaciones de embarque
con la mayor participacion del sector
privado para hacerlas integralmente
maés eficientes”.



Nuevo Interventor de la Direccién Nacional de Vialidad

El 25 de octubre en un acto realizado en los salones
del Ministerio de Obras y Servicios Publicos fue puesto
en posesion del cargo de interventor de la Direccion Na-
cional de Vialidad el Ing. Elio Alberto Vergara, en reem-
plazo del Ing. Mahamad R. Chain.

El Ing. Vergara, de una gran trayectoria como hombre
ptiblico, fue en La Rioja ministro de Obras Piblicas en-
tre los afios 1952 y 1955; ministro de Hacienda y Obras
Piblicas entre 1967 y 1969, cargo que ocupé nuevamente
durante los afios 1973 a 1976. Se desempeiié también

como presidente del Banco de la mencionada provincia.

El acto estuvo presidido por el ministro de Obras y
Servicios Publicos, Dr. José R. Dromi, con la presencia
del presidente provisional del Senado, Dr. Eduardo Me-
nem, del ministro de Salud y Accion Social, Dr. Antonio
E. Gonzalez, otras autoridades nacionales, empresarios
de la rama vial, etc.

Hizo la presentacion del nuevo funcionario el secreta-
rio de Estado de Obras Publicas, Dr. Rodolfe Barra, usan-
do de la palabra posteriormente el Ing. Elio A. Vergara.

PALABRAS DE PRESENTACION
DEL DOCTOR RODOLFO BARRA

Me corresponde poner en posesién
de su cargo al sefior interventor en la
Direccién Nacional de Vialidad, inge-
niero Elio Alberto Vergara.

Se formaliza asi el inicio de una
etapa en el programa de reorganiza-
cion de la Direcci6n Nacional de Via-
lidad decidida por decreto del Poder
Ejecutivo Nacional N¢ 823/89, dando
ejecucion a la ley 23.696 en el marco
de la reforma del Estado.

Esta etapa debera estar caracteriza-
da por su ejecutividad y decision en el
cumplimiento de lo resuelto por el Ho.
Congreso de la Naci6n en la citada ley
de reforma del Estado, para devolver
a este gran ente vial el papel protago-
nico que le corresponde en la cons-
truccién de los caminos de la patria.
Quiero en esto ser muy claro: Vialidad
Nacional recuperara su papel prota-
gonico en la definicion y ejecucion de
la politica vial nacional, como lo fue
en sus mejores épocas, con la partici-
pacion y colaboracién de su personal,
cuya preparacion y capacidad técnica
es reconocida internacionalmente y es
un orgullo para nuestro pais. Abando-
nemos cualquier fantasia o confusién
mal intencionada: nadie piensa en re-
matar a la Direccion Nacional de Via-
lidad, porque seria lo mismo que re-
matar nuestros caminos, nuestras vias
de comunicacién y de transporte de
las riquezas que nos permitird saiir
de la crisis que estamos soportando.
Insisto en que 1a decisién del gobier-
no nacional se dirige a la reformula-
cion de una politica vial nacional, lo
que implica la reconstruccién de este
prestigioso ente vial.

Después de exponer detalles del Pro-
grama de Reconversion Vial y de la
futura reorganizacion de ia Direccion
Nacional de Vialidad, finaliz6 sus pa-
labras agradeciendo al Ing. Mahamad
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El Ing. Elio A. Vergara. durante su exposicién. Lo acompaiian

W

los Dres. Eduardo Menem y José R. Dromi.

R. Chain su coldboracion en la dificil
etapa que le correspondi6 actuar.

DEL INGENIERO
ELIO A. VERGARA

En primer lugar deseo agradecer al
excelentisimo Sr. Presidente de la Na-
cion y al Sr. ministro de Obras y Ser-
vicios Publicos por el honor y la dis-
tincion que significa el haberme con-
fiado la conduccion de esta tan impor-
tante reparticion de Vialidad Nacional,
y decirle Sr. ministro que esa respon-
sabilidad conlleva compartir de la ma-
nera mds absoluta los fundamentos y
las disposiciones que orientan la ac-
cion de su ministerio en relacién con
la emergencia que el gobierno se ha
propuesto superar.

El pais vive una crisis sobre la que
estimo no abundar por haber sido ya
suficientemente analizada y explicada
y, como es natural, la reparticion se
incluye en esa crisis, desde que es par-
te del Estado. Esa situacion que vive
la nacién ha determinado la necesidad
insoslayable de adoptar medidas que
a juicio de las méaximas autoridades
del pais eran las adecuadas para sacar
al Estado de esa situacion de emer-
gencia y consecuentemente ha dicta-
do las normas que posibiliten ese pro-
posito, entre las que se encuentran la
Ley de Emergencia Econ6mica y de

Reconversion del Estado y otras, las
cuales algunas de ellas ya estén a con-
sideracion del Poder Legislativo.

Sin duda que esas normas han sig-
nificado, entre otras cosas, una mer-
ma en las asignaciones presupuesta-
rias de Vialidad, lo que de ninguna
manera debe interpretarse como un
retaceo a su capacidad de participa-
cion en este empefio del pais de resol-
ver la crisis, muy por el contrario nos
estdn pidiendo que, asimildndola, co-
adyuvemos poniendo todo nuestro es-
fuerzo y la capacidad de sus técnicos
en la elaboracion de mecanismos que
procuren la participacién de otros sec-
tores de la comunidad que hagan po-
sible que la Direccion Nacional de Via-
lidad siga siendo la reparticibn que
todos defienden y que al menos del in-
terior del pais, de donde provengo, es
mirada como modelo.

En este propésito también se incri-
be sin ninguna duda la participacién
de las organizaciones empresarias vin-
culadas al quehacer vial, por lo que
serdn convocadas, si no lo han sido ya,
a incorporarse primero a las comisio-
nes que elaboren los programas de tra-
bajo y recibir alli el aporte invalora-
ble de sus experiencias y pedirles des-
pués el aporte que el pais espera de
ellas en la ejecucion de esos progra-
mas, en las condiciones que esas ela-
boraciones indiquen.
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VIALIDAD EN EL MUNDO

LOS CAMINOS RURALES EN EL DESARROLLO DE LOS PAISES ASIATICOS

“Una red vial rural bésica es esen-
cial para el desarrollo de la economia
agraria prevaleciente en la mayoria de
nuestros paises miembros”, dice un
reciente informe de la Comisién Eco-
némica y Social para Asia y el Paci-
fico (ESCAP), un brazo de las Nacio-
nes Unidas. “Todos los aspectos del
desarrcllo rural, incluyendo salud,
educacion, silvicultura, pesca, peque-
flas industrias, comercio, servicios
postales, dependen de una buena co-
municacién”.

La tarea de proporcionar una ade-
cuada red vial rural es muy compleja,
y a pesar de su alta prioridad, sélo li-
mitadas 4reas rurales han sido provis-
tas con caminos de todo tiempo en los
paises del ESCAP. Las 4reas remanen-
tes requieren un alto gasto financiero
para desarrollar una red vial apropia-
da. Sélo en la India, cerca de 1,3 mi-
llones de kilémetros de caminos de to-
do tiempo deberian construirse para
completar la conexi6én de todos los
pueblos por carretera, y esto deberia
realizarse dentro de las pr6ximas dos
décadas. Una vez construidos, debe-
rdn mantenerse por lo menos a un mi-
nimo nivel de desempefio. En los casos
tipicos, los presupuestos para mante-
nimiento representan sélo el 20 o 30%
de las necesidades actuales. Los pro-
gramas de desarrollo vial rural futu-
ros deberdn ser implementados bajo
serias restricciones de fondos. Saber
esto es esencial para hacer un mejor
uso de los recursos disponibles.

Para lograr esta meta, todas las ac
tividades para el desarrollo de cami-
nos rurales tendrdn que planificarse
de un modo cientifico, desde el pro-
yecte al mantenimiento. En ausencia
de un ahcrdaje cientificamente plani-
ficado, pueden utilizarse algunos abor-
dajes ad hoc. Aun cuando el nivel de
gastos en caminos rurales es casi el
mismo que para carreteras principa-
les, no existe un arreglo organizacio-
nal apropiado para los trabajos de pla-_
nificacion y ejecucion de los primeros.
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La industria vial entera ha sido desa-
rrollaca para satisfacer los requeri-
mientos de los caminos principales.
En consecuencia, existe la tendencia
a apropiarse de esta tecnologia desa-
rrollada para los caminos principales,
sin considerar el ahorro potencial que
significaria el desarrollo de la tecno-
logia apropiada para caminos rurales.

l'al tecnologia deberia hacer uso ma-
yormente de los recursos disponibles
(materiales, equipo, etc.). Y a menos
que estas tecnologias sean desarrolla-
das y adoptadas, muchas 4reas rura-
les permanecerdn incomunicadas en
un futuro previsible.

Tradicionalmente un grupo de pue-
blos formaron una unidad econ6mica
cerrada y la comunicacién se restrin-
gia al interior del grupo. La carencia
de facilidades para el transporte fue
una causa tanto como un resultado de
la economia insular de los pueblos.
Sin embargo, con la introduccién de
los vehiculos a motor y una politica
de desarrollo rural, los paises en desa-
rrollo sintieron la necesidad de mejo-
res carreteras.

Los caminos rurales hacen una con-
tribucién altamente significativa para
la apertura de 4reas marginales y la
remocién de la sensacion de aisla-
miento que prevalece en las comuni-
dades rurales que carecen de medios
de relacién con el mundo exterior. Es-
tos caminos contribuyen a una mayor
cohesién politica e integracién nacio-
nal. La provisién de caminos detiene
la migraci6n desde los pueblos a las
ciudades, que actualmente asume se-
rias proporciones.

Una adecuada red de caminos ru-
rales acerca una variedad importante
de beneficios sociales y econ6micos.

En muchos paises en desarrollo esta
experiencia ha facilitado la provisi6n
de la producci6én agricola y lechera a
pueblos y ciudades. La producci6n
agricola toma un rumbo ascendente
por el mejor abastecimiento de fertili-
zantes, pesticidas y semillas. También

aumentan los nifnos que pueden acce-
der a escuelas y enfermos a los siste-
mas sanitarios. En general, los ingre-
sos de la unidad familiar aumentan, in-
cluso la de trabajadores no agricolas.

En muchos paises de la regi6n del
ESCAP, la construccion de caminos
rurales ha intensificado las posibilida-
des de trabajo. Por ejemplo, los pro-
yectos crean directamente empleos
para millones de campesinos pobres.
En India, el futuro programa de desa-
rrollo de caminos rurales espera ge-
nerar oportunidades de empleo para
60 millones de hombres hasta el fin
de la centuria. Si los variados benefi-
cios socioecon6micos que derivan de
la provisién de caminos rurales pue-
den cuantificarse, las prioridades a ser
acordadas al desarrollo vial en una
economia de necesidades de subsisten-
cia pueden ser mejor evaluadas. Con
este objetivo se emprendieron bajo la
égida del Congreso Vial Indio estudios
en nueve distritos tipicos en cuanto
al nivel de desarrollo, actividad eco-
némica, potencial para el desarrollo y
desarrollo vial.

PROYECTOS

Ha sido una tendencia de los paises
del ESCAP adoptar métodos desarro-
llados en paises occidentales tales co-
mo el California Bearing Ratio (CBR),
el American Association of State
Highway and Transportation Officials
(AASHTO), o los métodos contenidos
en TRRL (Transport and Road Rese-
arch Laboratory, Gran Bretafia) Road
Note 31. Tales métodos tienen un alto
nivel de desempefio para vehiculos
comerciales pesados y el transito ra-
pido. Sin embargo, en caminos rurales
no puede asegurarse tal alto nivel. El
grueso del transito en estos caminos
es de movimiento lento, y pueden ser

provistos de niveles inferiores de de-
sempeno.

(Contintia en el proximo numero)
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NUESTRA OBRA

- MASIMPORTANTE.

Desde nuestros
comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad
como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolés...

Por eso decimos, que cada
dfa nos encuentra trabajando en
nuestra obra mas importante:
el Pals.

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.

Av L N Alem 884, 40P Tel 311-4777/8
312-4031/4.(1001) Buenos Aires
Telex: 23577 COARA AR



Productos con

asistencia tecnica
incluida

Otra ventaja Armco, que reduce costos

Armco interpreta las necesidades del usuario, brindando
soluciones rapidas y efectivas a sus problemas de drenaje
y seguridad vial, con ingerencia en cada una de las etapas

que requieren estas obras de infraestructura, aportando
asistencia técnica (pre y post-venta, incluyendo el diseno
b asistido por computadora) y asegurando niveles de maxima
donde el cliente es prioridad. eficiencia y prolongada vida (til en toda su linea de productos.

Armco Argentina S.A.

Valentin Gomez 214 - (1706) Haedo - Pcia. de Bs. Aires
Tel. 628-8002/8918/8922/8944/8975 TELEX: 22195 Armco AR-FAX: 6289021

ROSARIO SALTA
B. Orofio 1120 - 11 “A™ - Tel. 041-68142 Pje. Avelino Figuera 448 - Salta - Tel. 087-211389
BAHIA BLANCA Juuy
Moreno 62 - 3° P. Of. 6 - Tel. 091-22061 San Martin 974 - S.5. de Jujuy - Tel. 0882-25234
PIEDRA DEL AGUILA CIPOLLETTI TUCUMAN
Primera estructura ovoide instalada en el pais. L. Lugones 325 - Tel. 0943-72413 Las Heras 427 - Tel. 081-223883
Un verdadero orgullo de la tecnologia y asesoramiento realizado por
Armco Argentina S.A. s CHACO CORDOBA
z Don Bosco 88 - Resistencia - Tel. 0722-25466  Mercado y Villacorta 1473 - Tel, 051-802282
POSADAS SAN JUAN

Bs. Aires 83 - Tel. 0752-24232 Rawson 935 - Va. Aberastain - Tel. (064) 92-1003



