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Larga vida de sarvicio bajo toda condicién de clima y trinsito.
La observacidn de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de las mismas. El exce’'ente comportamiento del pavi-
mento de hormigdn estd definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante més de 5 décadas en muchos millares de kilimetros
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sirviendo desde trénsitos livianos hasta los mfs pesados y destructivos,
y en las mas variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valiosos antecedentes y a los progresos realizados en la
tacnologia del hormigdn, y en su proyecto y construccidn, se considera
que la duracién de los pavimentos de hormigdn del futuro sera superior
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{SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!
Fuena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

[ inguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio
ae la seguridad. Por su color claro el hormigdn refleja 3 8 4 veces mds

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
noche. Los faros son més efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehiculos se destacan nitidamente sobre el hormigbn iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la més alta resistencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo hGmedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas ripidas y efectivas. El hor-
migbn es el pavimento de la seguridad!

{ECONOMIA DOBLEMENTE COAVENIENTE!

Mis bajo costo anual - Méds bajo costy de iluminacidn.

Par su razenable cesto de censtruccifn, su mfnima conservacién y su
larga vida, en promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigbn es el de mas bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
gdn que pavimentos oscurcs. El pavimento de hormigin es el mis
econdmico! Los caminos de hormigdn llevan al Progresa!
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Lluvia, frio, calor, trafico pesado.
El camino debe soportarlo todo.
Contra todas las alternativas, Productos Asfalticos Shell.
Sometidos a rigurosos, implacables controles de
calidad, los productos astalticos Shell estan creados para
asegurar rendimiento uniforme, durabilidad
y resistencia bajo las mas severas condiciones.
La vasta experiencia internacional de Shell respalda
su eficiencia.
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también aqui, sélo Shell supera a Shell.
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EDITORIAL

LA SEGURIDAD EN EL
TRANSITO

El Dia de la Seguridad en el Trdnsito, que fuera
establecido en nuestro pais en 1946, coincidente con
el del cambio de mano en la circulacion de vehiculos.
tiene por objstivo principal promover una conciencia
ptiblica sobre la necesidad de extremar la prudencia
en la circulacién, para los usuarios, y de adoptar las
soluciones fisicas y normativas que la ingenieria de
trdnsito detzrmine, para las autoridades responsables.

No cabe duda —y las estadisticas lo confirman— que
es el propio usuario el principal responsable de la
seguridad vial. Cuando ésta falla, y se produce el
hecho accidental consecuznte, generalmente puede ser
responsabilizado por lo menos uno de sus protagonis-
tas. Lo usual es que se pueda atribuir ese accidente
a una falta de prudencia por parte del o de los prota-
gonistas o a fallas psicoldgicas —naturales o artificial-
mente promovidas— que les impidieron una correcta
evaluacion de los factores infervinientes, en 2sos ins-
tantes, en la circulacion vehicular.

Es verdad que también los factores complementarios
—vehiculo y via— tienen una importante participacion
en la produccion de accidentes y, en consecuencia,
en el grado de seguridad en el trdnsito; pero tampoco
puede negarse que es esencialmente sobre el ser hu-
mano 2n quien recae la principal responsabilidad.

El conductor de un vehiculo automtor tiene la obli-
gacién moral de velar por la vida ajena, tanto como
por la propia. Si las condiciones de la via por la que
circula no son las mds apropiadas para brindar la
mdxima seguridad, o se tienen dudas sobre su estado
y sus caracteristicas d» diseio, debe privar un elemen-
tal sentido de prudencia; si el vehiculo conducido no
tiene un grado de aptitud mecdnica satisfactorio, debe
ser puesto en condiciones o, en caso extremo, debe
ser utilizado con suma cautela.

Ni las calles ni los caminos del pais se prestan para

el desarrollo de grandzs velocidades. Las primeras, por

obvias razones, por cuanto existe un elevado porcen-
taje de peatones y, naturalment2, gran cantidad de
intersecciones sin sefializacion luminosa. Los segundos,
porque, salvo contadas excepciones, su trazado y disefio
fueron efectuados para velocidades directrices inferio-
res a las que hoy pueden alcanzar muchos vehiculos
que circulan por nuestras carreteras.

La Asociacion Argentina de Carreteras formula un
llamado a los conductores de vzhiculos, de todo tipo,
parag que vuelquen su prudencia y su sentido de soli-
daridad humana al circular en calles y caminos. Si
este llamado fuese atendido, podrian evitarse quizds
miles de muertes de las tantas que cada aiio cobra, en
nuestro pais, el transito vehicular.

Por su parte las autoridades competentes también
tendrdn que aportar su celo y sentido solidario. Mu-
chas veces hay defectos en las vias debidos q negli-
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gencias de responsables fdcilmente identificables y mu-
chas otras veces se cometen abusos e inobservancias de
normas, por parte de conductores desaprensivos, quz
nunca son eficazmente reprimidos, como las ptiblicas
y notorias violaciones a semdforos por parte de dm-
nibus y taxis, que constituyen factores de agravacion
en las condiciones del trdnsito, que podrian ser elimi-
nados sin mayores complicaciones.

Con todo esto podria obtenerse un nivel de seguri-
dad aceptable, en una primera etapa, que podria ser
acrecido, hasta un grado dptimo, si sz conjugase ade-
cuadamente una efectiva educacién vial a los conduc-
tores con una accion permanente, constructiva y nor-
mativa, por parte de las autoridades responsables.
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Planeamiento del Transporte Urbano

Tema presentado por el ingeniero Ezequiel Ogueta al Seminario sobre Problemas
de Vialidad y Trénsito organizado por la Asociacién Argentina de Carreteras con
la direccién general del doctor Celestino L. Ruiz. Fue tratado el 1o de octubre
de 1969 en la sesién Trénsito, presidida por el ingeniero José B. Garcia.

En la Direccién Nacional de Programacion
y Control de la Secretaria de Estado de Obras
Piblicas y Transporte hace aproximadamente
un afio y medio comenzamos a estudar las
obras que era factible financiar por el siste-
ma de peaje en el pais. En particular nos
encomendaron el estudio de las posibles
autopistas de peaje en la region metropoli-
tana de Buenos Aires: el acceso Oeste, la
autopista Costera de la Ciudad de Buenos
Aires y la autopista Costera Norte hasta la
localidad de Tigre. El estudio del transito
en esos corredores, por el hecho de ser par-
cializados nos planted desde un comienzo una
serie de problemas que nos fueron llevando
a tener que encarar en definitiva un estudio
integral del transporte en la Regién Metro-
politana de Buenos Aires. Evidentemente el
estudio del trinsito en una autopista solo
puede efectuarse con una precision aceptable
si se estudia el conjunto de los medios de
transporte que actian en competencia con
ello. La parte ferroviaria, por ejemplo, re-
presenta una porcibn muy importante del
volumen de pasajeros movidos en el corredor
del acceso Oeste, va que el Ferrocarril Sar-
miento es uno de los ferrocarriles que mue-
ven el mayor nimero de pasajeros de la
region. Toda decision que se tome sobre un
medio de transporte sin lugar a dudas afec-
ta a las restantes. O sea que para efectuar
la asignacion del trinsito a la autopista nos
enfrentamos con el problema de estudiar, o
por lo menos valorar, la influencia que po-
drian tener decisiones sobre otros medios de
transporte, sobre nuestro problema especifi-
co, y a su vez la que tendria sobre aquellos
la construccién del acceso Oeste. Por otra
parte, para la proyeccion inicial de transito
de la autopista, tuvimos que incursionar en
variables un poco alejadas de las estricta-
mente relacionadas con el trinsito: pobla-
cion, economia general del &rea, todo el
desarrollo urbano de la zona e incluso en
las relaciones demogrificas y econdmicas exis-
tentes entre el érea servida por la autopista
v las zonas vecinas de la ciudad.

Exactamente los mismos problemas enca-
ramos al tocar el corredor que corresponde
a la autopista Costera de Buenos Aires. Por
€s0, poco a poco y sin quererlo mucho, por
incursionar en otras areas, preguntar en otras
ireas, plantear nuestras dudas respecto a
problemas que hacian que nuestro estudio
careciera de toda la profundidad que era ne-
cesaria, y ademis en conocimiento de los
métodos que se emplean en otros lugares
del mundo para evaluar proyectos de trans-
portes en las vias urbanas, nos vimos obliga-
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dos a encarar el estudio integral del trans-
porte en la Region Metropolitana de Bue-
nos Aires. Este estudio por ahora tiene ca-
victer preliminar y se esta efectuando en
jurisdiccion de la Secretaria de Estado de
Obras Publicas y Transporte, en coordina-
cion con el CONADE vy todas las institucio-
nes ¢ue tienen que ver con el transporte en
¢l area, tales como la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires v el Ministerio de
Obras Piblicas de la Provineia de Buenos
Aires.

Planificar es, en definitiva ver que efecto
pueden tener distintas decisiones sobre una
situacién  futura, evaluar las opciones v
elegivr de todas ellas la que mejor convenga
para nuestro propésito. En el caso particu-
lar del transporte, debemos ver qué efecto
tiene una inversibn en transportes sobre el
futuro desarrollo de las actividades del area
servida por ese sistema de transporte en el
cual estamos invirtiendo. El problema basico
consiste en determinar cdmo serd ese siste-
ma de transportes en el futuro, c¢émo va a
funcionar en relacion a distintas hipétesis de
inversion.

En consecuencia, el problema mas dificil
reside en la forma de predecir la situacion
futura en funcién de la situacion actual, y
en base a las predicciones hacer la evalua-
ciom de las distintas alternativas.

Veamos entonces con mias detalle la for-
ma de efectnar esa prediccidn; los métodos
modernos de prediccion del funcionamiento
del transporte en un drea urbana. Indaga-
remos primero por qué se generan los viajes
en determinadas zonas; segundo, cémo se
distribuyen esos viajes entre todos los pares
de zonas de la regién en estudio; tercero,
cdmo se dividen esos viaies entre los distin-
tos medios de transporte, y una vez que se
conocen cuantos viajes entre cada
par de zonas por cada medio, ver cémo se
asignan viajes a las distintas rutas alternati-
vas que vinculan ambas zonas.

La formulacién matematica del conjunto
de estas etapas del método de prediccion
es lo que se denominan un modelo de fun-
cionamiento del transporte en una region
urbana,

ocurren

Un modelo del transporte urbano es un
sistema de ecuaciones que requiere datos
bisicos de la region urbana, tales como po-
blacién, economia, uso del suelo, etc. y que
nos dia como producto final el funciona-
miento del sistema de transporte. En particu-
lar si damos datos de hoy, obtendremos el
funcionamiento del sistema de transporte de
hoy, y si ponemos datos futuros (v el mo-

delo funciona bien) nos dari el funciona-
miento del sistema de transporte en el fu-
turo. Entonces, en funcién de distintas hi-
pitesis vamos a tener distintos funciona-
mientos del sistena y se tratara de evaluar
las hipitesis en funcién de determinados
condicionantes financieros, técnicos y econd-
wicos a fin de lograr obtener el mejor sis-
tema futuro posible,

Vamos a ahondar un poco mis en lo que
respecta a esos datos bésicos: poblacion, eco-
nomia. De la poblacion interesa conocer to-
das las caracteristicas que puedan tener re-
lacién con los sisteras de transporte: la dis-
tribucion de volimenes densidades, sexos v
edades.

Respecto de la economia, en lo que hace
a la generacion del viaje de pasajeros es
importante tener idea de la distribucion de
ingresos entre los distintos grupos de la
poblacion ya que la generacién de viajes en
cada zona depende del nivel econémico que
en ella se registre. En especial el medio que
se elige y el volimen de viajes que se reali-
zan dependen del nivel econdémico. Este de-
termina la posesion de automovil y en gene-
ral la gente que posee uno se moviliza mas
que la que no lo posee. En consecuencia es
importante conocer, la distribucion y cuanti-
ficacion de los ingresos, Los aspectos econd-
micos del drea que también tendrin particu-
lar importancia son la distribucién de los
centros de trabajo por la localizacion de los
centros de consumo y su poder de atraccidn,
vale decir todos aquellos glementos que in-
fluyen en la produccién de viajes.

Por iltimo, entre los datos iniciales im-
portantes estd el uso del suelo actual vy fu-
turo, cuya prediccién puede efectuarse me-
diante modelos. Que una zona esté urbani-
zada o no, asi como la magnitud de la ur-
banizacion, depende de una serie de facto-
res que utilizados como variables, sirven para
predecir en que forma se puede densificar
el uso del suelo actual o incluso llegar a
urbanizar zonas que actualmente no lo estan.
Por ejemplo: la accesibilidad a determinada
zona condiciona su urbanizacion; el costo de
la tierra también la condiciona, asi como las
condiciones topograficas. Todas esas varia-
bles pueden incluirse en un modelo que per-
mita predecir el uso del sueloi futuro. En
cada zona del area en estudio podemos de-
terminar, en funcién de sus elementos basi-
cos, cuantos viajes se generan por dia y
por persona. Conociendo la poblacion total
de la zona, calculamos el volumen de viajes
que en ella se origina.

Cada etapa es un submodelo dentro del



modelo general de prediccion. El submodelo
de generacion de viajes puede ser por ejem-
plo una ecuacién muy simple en la que el
nimero de viajes por dia y por persona se
determina en funcion de una serie de va-
riables tales como densidad de poblacion,
nivel econdmico que puede representarse con
ingreso per capita, la accesibilidad a la zo-
na, ete,
Ny = £ (D, I, A)
Donde:
Ny = Namero de viajes por dia y
por persona
D = Densidad de la poblacion
(Hab/Ha,)
I = Ingreso medio per
la zona
A = Accesibilidad de la zona

Para el aiio inicial conoceremos el niumero
de viajes que se generan en cada zona y
también los valores de las distintas variables,
cuil serd la densidad, cual serd el ingreso,
cudl serd la accesibilidad. Entonces podemos
determinar las constantes de la ecuacién y
suponiendo que esas constantes se mantengan
para el afo de la prediccion, se trata de
poner los datos de la densidad, ingreso v
accesibilidad futura y obtener el niimero de
viajes futuros, La funcién puede ajustarse
mediante una regresion lineal, que permitird
caleular las constantes a, b, ¢ y d de una
ecuacion del tipo: Ny = a.D+b.I+c.A
e

Aparte de regresiones lineales como la in-
dicada pueden utilizarse otros métodos, por
ejemplo, los cuadros de doble entrada, don-
de se obtiene el nimero de viajes en fun-
cion del ingreso (por el lado de las filas)
y la densidad (por el lado de las columnas).
Esta tabla se obtiene para el afio base de la
prediccion de los datos de encuestas de
origen y destino a domicilio.

Una zona determinada, en el afio base de
la prediccién generard cierto nimero de
viajes por persona y por dia, en funcion de
determinado ingreso y determinada densidad.
En las condiciones futuras para esa m'sma
zona, posiblemente aumente el ingreso y
también la densidad, por lo que la tasa de
generacion de viajes en ella posiblemente
llegara a ser similar a las de otra zona que
ya en el afio de la encuesta estaba colocada
en esas condiciones. Eventualmente se ex-
trapolarin los registros de la tabla para aque-
llas zonas en que se superen los limites de
los datos obtenidos originariamente.

Conocemos entonces el volumen de viajes
que se genera en determinada zona y lo
podemos predecir en funcién del modelo que
hemos calibrado. Debemos ahora ver como
se distribuyen el total de viajes actual y
predicho desde esa zona hacia las restantes
del érea. En el momento de efectuar nuestrog
estudios indagamos como se distribuyen log
viajes en el drea que estamos estudiando es
decir, conocemos el volumen de viajes entre
cada par de zonas para el afio base del es-
tudio, pero se trata de proyectar el volumen
de viajes que se producen entre ambas zonas
para un aio futuro. La distribucién de via-
jes para el afio de la prediccion serd funcién
del crecimiento de la generacion de viajes
en cada una de las zonas involucradas,

capita en

Para ajustar ese crecimiento del transito se
utiliza una serie de métodos, cada uno de
ellos con distintas ventajas e inconvenientes,
desde algunos muy simples hasta otros bas-
tantes complicados. Los mis simples son
aquellos que utilizan los denominados “fac-
tores de crecimiento”. Puede suponerse, por
ejemplo que las dos areas van a crecer en
determinada forma, igual para ambas y se
supone que el trinsito va a crecer propor-
cionalmente al crecimiento com®n a ambas
ireas: es el método del factor uniforme. Tam-
bién puede utilizarse un crecimiento prome-
dio entre los de ambas areas, lo que se
denomina método del factor promedio. El
método de Fralar, es otro método muy co-
nocido que permite hacer el estudio de la
proyeccion del transito para un nimero ma-
yor de zonas. Otros métodos mas completos
son aquellos que utilizan formulas algo mis
complicadas, tales como el modelo gravitatorio,
que supone que la distribucion de viajes en-
tre zonas es funcion directa del potencial
generador de la zona origen v del potencial
para atraer viajes de la zona destino e in-
versamente proporcional a la resistencia al
viaje, entre ambas zonas, medida en costo,
tiempo o distancia.

Existen distintas expresiones matematicas del
modelo, una de las cuales es:

n

N, /t

donde:

SN, /t n
k ik

tik ; tij resistencia al viaje entre i y k, 6 j

Nij — Numero total de viajes entre i vy j

Ni — Nuamero total de viajes originados
en i

Nj — Numero total de viajes con destino
en j

Nik — Nusero de viajes originados en i

y destinados a todas las restantes
zonas, designadas genéricamente k.

En particular, en el estudio preliminar del
transporte de la Regién Metropolitana, se
emplea el modelo gravitatorio, para el cual
se utilizan los respectivos programas de com-
putadora pertenecientes al Bureau of Public
Roads de los Estados Unidos.

Otro método es el de “modelo de oportu-
nidad” con sus distintas variantes que se
hasan en la idea de que cuando se genera
un viaje en determinada zona tiene proba-
bilidades de encontrar su destino en la zona
que encuentra en su camino y considerando
que mayor serd la probabilidad de que lo
encuentre si mayor es el tamafio de la zona
v menor la distancia que lo separa de su
origen.

La tercera etapa corresponde a la division
entre los distintos medios de transporte y
nos plantea el tema siguiente: supongamos
que el usuario ha determinado que va a
viajar hacia determinado destino. Dehe en-
tonces optar entre varios medios de trans-
porte, condicionado desde luego por las po-
sibilidades que el usuario tenga. De poseerlo,

podra utilizar su propio vehiculo. Ademis
debera poder llegar en forma cémoda o ba-
rata a los distintos medios que compiten para
tomarlo como usuario potencial. Entonces tal
como para la generacion de viajes, puede
encontrarse una forma de relacionar el ni-
mero de viajes que ocurren por cada medio
con las caracteristicas del usuario, del viaje
en si y de la red de transportes. Tienen in-
fluecia como variables del primer tipo, el
ingreso del usuario, el sexo, la edad. En lo
que respecta a motivo del viaje, si va al
trabajo, si es por motivo de esparcimiento,
ete. Por <ltimo, en lo que respecta a la red
de transporte variables como el costo de
viaje, el tiempo de viaje y la accesibilidad a
los medios de transporte. El conjunto de es-
tas caracteristicas le plantea al usuario va-
riantes que lo hacen optar por un medio o
por otro. Todas esas variables pueden siste-
matizarse en una ecuacion y obtener de esa
forma los porcentajes de distribucion relati-
vas de un medio con respecto a los restantes.

De igual forma pueden utilizarse cuadros de
de doble entrada, en funcion de dos o tres
variables.

Por ltimo, como ya sabemos cuintos usua-
rios viajan entre cada par de zonas por cada
medio, los cuales tienen tal vez la posibilidad
de recorrer distintas rutas, debe determinarse
de que forma se distribuirin entre ellas. En
el caso particular de nuestro estudio esto es
bastante importante ya que debemos evaluar
autopistas y la utilizacion de esas autopistas
significa una opcion para los usuarios. Para
algunos de ellos, la utilizacion de la auto-
pista representa un acortamiento del tiempo,
de distancia, o la disminucién de los costos
del viaje, pero para otros no. Sin embargo,
tal vez a costa de un mayor recorrido o in-
cluso de un mayor tiempo de viaje, algunos
usuarios optan por ese camino porqué les
representa ventajas por su seguridad o su
paisaje o por ser su costumbre. Entonces se
trata de ver que ruta va a utilizar cada usua-
rio de automdvil entre todas las posibles. Un
método usual, el mas sencillo, fue el que
aplicamos en el estudio del corredor del
acceso Oeste y de la autopista Costera. La
distribucién porcentual entre el camino que
estamos estudiando, la autopista, y los cami-
nos existentes se obtiene en funcion de la
relacion entre los tiempos de viaje entre am-
bas rutas. Por ejemplo, cuianto mayor sea
la relacion entre el tiempo de viaje por el
camino alternativo y por la autopista eviden-
temente un nimero mayor de usuarios optari
por la autopista. Eso permite obtener una
serie de porcentajes de utilizacion de la
autopista por parte de los usuarios, que
viajan entre los distintos pares de zonas. Pa-
va cada par de zonas existe una relacion de
tiempos de viajes distinta, y para el con-
junto de pares de zonas cubierto por el drea
de influencia de esa autopista, se van a
obtener distintos porcentajes de asignacion,
que aplicados a los volimenes que circulan
entre esas zonas nos permiten hallar el vo-
lumen total. Otro método ya mas preciso y
mucho més dificil de manejar es aquél por
el cual se representa la red principal de
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caminos en forma genérica. Dada una red
de caminos Jos usuarios que tienen que viajar
entre dos puntos de ella, se le plantea una
seric de a'ternativas que se van a diferenciar
por las distancias, los tierpos o los costos
de viajes entre ese par de puntos.

Mediante un método matematico, un algo-
ritmo, se puede ir buscando en formra progresi-
va la ruta mis breve entre cada por de zonas
y asignar el volumen del transito a esa ruta.
Al decir mis breve nos referimos a la me-
dida de la resistencia que la ruta ofrece, en
tiempo, en distancia o en costo. El conjunto
de asignaciones para los distintos pares de
origenes y destinos nos permite obtener en
definitiva una asignacién total a la red. Los
voliimenes de trinsito obtenidos deben ser
compatibles con la capacidad de esa red. En
el caso de que lo asignado supere la capa-
cidad de algunos tramos de esa red, habra
que repetir el proceso, automdticamente o en
forma manual, para poder ajustar el modelo
a la realidad. Si utilizamos para la asigna-
cibn el nimero de viajes que se producen
entre cada par de zonas en la actualidad,
se deberin reproducir los volimenes que cir-
culan hoy por cada travo de la red. Si utili-
zamos viajes futuros se deberd optener el
funcionamiento de la red en el futuro. En
consecuencia, cuando probamos la red bajo
condiciones de transito futuro, podemos agre-
garle tramos o mejorar los existentes v ver
cémo se influencia de esa forma todo el
funcionamiento de la red vial. O sea, esto es
un mecanismo que nos permite visualizar en
forma efectiva como repercute en el transito
de toda la red la incorporacién o no de de-
terminada mejora, que puede ser un tramo
nuevo o un ensanche o la eliminacién del
estacionamiento en una ruta existente, en
forma de hacer variar las condiciones de re-
sistencia al viaje en ese tramo, en funcién
de la cual variard el volumen de transito que
circula por él. Aqui termina esta descripcién
muy general y superficial de estos modelos
de prediccién y pasaremos a la etapa si-
guiente que es la de evaluacién de proyectos
¥ que consiste en aplicar el andlisis econé-
mico g las distintas opciones.

Agrimensor Juan LUIS: Se trata de accesos
a la Capital, ¢no? y el proplema inverso, ade
la capital hacia el exterior?

Ing. Ezequiel OGUETA: Este método de
planeamiento sirve fundamentalmente para
estudiar el problema del funcionamiento del
transporte interno de toda el drea urbana pe-
1o también se toman en cuenta, desde luego,
Ins viajes externos que penetran o salen por
todos los puntos de entrgda del érea y la
forma en que esos viajes se distribuyen en toda
el drea. O sea que en general se abarca el
conjunto.

Agrimensor BANDEL: En ambos sentidos.

Ing. Ezequiel OGUETA: Si, los viajes in-
ternos y los de entrada y salida.

Agrimensor Juan LIS: Ingeniero, cuando
hablaba usted de la ruta alternativa mis
corta, compensaron ustedes el drea de trans-
porte de cada una de las lincas y de cada
una de esas rutas, ¢Por qué habla usted de

un 4rea de tamafio “x” y de una ruta mas
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corta? El servicio de la linea de émnibus a
su zona de atraccién dedmo lo compensamos?
—no se si me explico,

Ingeniero Ezequiel OGUETA: No entiendo.

Agrimensor Juan LIS: Usted habla de una
alternativa, de lg ruta mas corta,

Ingeniero Ezequie! OGUETA: Si.

Agrimensor Juan LIS: Hay una zona de
atraccién al servicio del transporte ptblico,
que tiene que estar delimitada no solamente
por la distancia més corta sino por la nece-
sidad de que el servicio de 6mmibus esté
proximo al lugar donde se lo quiere tomar,
¢cOmo compensamos esa  situacion?

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Bueno, mno
se si voy a contestar exictamente a su pre-
gunta. —Sino vamos a aproximgrnos a ella
sucesivamente. Lo que yo explicaba es la
asignacion de viajes de automévil, por
ejemplo.

Es decir, que en nuestro esquema de ra-
zonamiento, la opcién entre los medios se
ha planteado, y todo lo que incluyd gqui
son viajes de automévil. Evidentemente el
problema de la asignacién a redes de trans-
porte masivo de pasajeros es bastante mas
complejo. Nosotros podriaros plantear tam-
bién una red para las lineas de colectivos.
En muchas zonas de la ciudad tenemos op-
ciones, podemos ir en una linea de colecti-
vos o en otra. Tal vez podemos optar por
una u otra en funcién de lg distancia, el
volumen que estd acarreando, la comodidad
que esto representa, etc. Pero esa asigna-
cién a las redes de transporte piblicos de pa-
sajeros no esti demasiado avgnzada,

Por ejemplo, un automdvil puede doblar
en la esquina si quiere, por qué las calles
se comunican todas; en cambio el usuaria
de una linea de colectivos, si se cruzan dos
lineas, tiene que bajarse de una v subir a
la otra y eso involucra resistencias a la
transferencia entre lineas que los modelos
que estaros usando actualmente no permi-
ten elaborar con facilidad. Eso no quiere
decir que no se pueda, por el contrario yo
creo que es muy factible llegar a elaborar
un medelo para el sistema de transporte
piblico de pasajeros. Quiero decir que si
el modelo estuviera suficientemente desarro-
llado el viajar por una linea significara ung
suma de resistencias para llegar a su des-
tino.

La resistencia total al viaje, no tendria en
cuenta no solo el tiempo del vigje mismo
sino que también habra que considerar el
tiempo de aproximacién a esa linea, las cua-
dras caminadas en el origen y en el destino,
el tiempo de espera (en relacién a la fre-
cuencia), y la carga de pasajeros en rela-
cién a la capacidad del vehiculo. Vale decir,
el tramo inicial es parte del problema total,
no se si eso contesta su pregunta,

Agrimensod Juan LIS: Si, pero a esa ecua-
cion ustedes todavia no llegaron. Usted co-
menzé explicando que se iba a hacer una mo-
dificacién del transporte masivo de perso-
nas y comenzd a hablar con relacién a cier-
tas vias de acceso a la capital lo cual iba a
traer aparejado una modificacion de todo el
transporte urbano de pasajeros que se dirije

a la Capital Federal, por eso la duda mia..
(interrumpe el Ing. Ogueta).

Ingeniero OGUETA: En nuestro estudio
en particular, no nos vamos a someter en el
problema de las lineas de colectivos, porque
todavia no estamos suficientemente avanza-
dos para eso. Estamos evaluando fundamen-
talmente las grades corrientes en transito y
nos va a bastar que de esta zona a esta zona
un determinado volumen ocurre en los sis-
temas publicos de transporte de pasajeros
por automotor. Eso nos es suficiente sin
entrar a discriminar cada recorrido en par-
ticular.

Sefior Emilio BANDEL: Sin ir a la meci-
nica del proceso, uno de los secretos funda-
mentales es el tamafio de la muestra ¢Cémo
han definido ustedes el tamafio de la mues-
tra? mixime cuando hay zonas de distintas
caracteristicas.

Ingeniero OGUETA: El tawafio de la
muestra es un problema que nos estd preo-
cupando mucho casualmente, en este mo-
mento. Este estudio que vo he descripto
tiene caracteristicas generales, pero se pue-
de llegar a él con distintas intensidades.
Aqui nunca se ha estudiado el transporte
general de toda la Region Metropolitana de
Buenos Aires. Entonces el enfrentar el pro-
blema por primera vez, dada la magnitud
del mismo, es un riesgo bastante importan-
te. En los Estados Unidos en general se es-
tima el costo de este tipo de estudios en un
délar por habitante del 4rea. Vale decir si
usted le pregunta a un norteamericano
cuinto puede costar el estudio del transpor-
te de la Region Metropolitana de Buenos
Aires va a decir 8 millones de délares, o sea
dos mil setecientos millones de pesos. Difi-
cilmente nosotros nos vamos a decidir a
gastarlos a corto plazo. Supongamos que
tampoco sea esa cifra, que sea la tercera
parte dada la relacion de sueldos que existe
en la Argentina y en los Estados Unidos.
Igual, aunque estemos en 800 millones de
pesos, es una cifra muy importante y que
asusta a cualquiera. Entonces lo que nos-
otros pudimos hacer fue entrar en una etapa
preliminar, incluso para tratar de despertar
mquietud sobre este tipo de estudios y
eventualmente, més adelante, tratar que el
estudio en detalle se produzca. La propor-
cion muestral para un estudio intenso, o sea
el estudio de 800 millones de pesos, se es-
tima en general alrededor del 4 %. Nos-
otros estamos muy por debajo de esa inten-
sidad: estamos hablando de un 0,5 %, lo
cual estd bastante lejos todavia de ese 4 %,

En Nueva York, por ejemplo que es un drea
de cerca de 17 a 18 millones de habitantes
ha bajado ese porcentaje del 4 % al 1,5 y
2 % con chequeos muy importantes de la
precision de la indagacién. Los recursos que
tenemos previstos a ese nivel de la indaga-
cibn no nos permiten llegar tampoco al
plazo que nos han dado para este Estudio.
Entonces la cifra del 0,5 % estdi impuesta
un poco por razones técnicas, pero mucho
por razones economicas.

Doctor Marcos SASTRE: Digame Inge-
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niero, no couvendria para ganar tiempo vy en
general en vez de seguir la liinea mas corta,
seguir la linea mas conveniente. Lo funda-
mental es como salir, edmo entrar, entonces
eso que nos marca hoy, es una realidad, esta
sucediendo ahora y continuamente tenemos
que estar buscando desvios ya sea por obras
gue se hacen, ya sea, porque al perfeccionar
ese camino @s de un transito pesado que
. nos hace inconveniente el transito a los par-
ticulares, vo creo que seria conveniente de-
cir, la linea mas conveniente.

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Yo decia
mds corta en tiempo, en costo o en distan-
cia o sea la que represente menor costo,
menor tiempo o menor distancia, segin sea
la variable que se utilice. En general se
usa la variable tiempo o sino costos gene-
ralizados. Distancia es la que menos se
utiliza, porque realmente la distancia no es
representativa.

Doctor Marcos SASTRE: Fl tiempo no
coincide con la distancia, la practica me
dice que hoy vo gano tiempo desviandome
de un camino,

Ingeniero OGUETA: Efectivamente, en
las areas wrbanas, la distancia no es rele-
vante, lo que importa es el tiempo total
con recorridos mds largos. Digamos que
entre tiempo y costo a veces se establece
una relacion que permite generalizar o hien
el tiempo o bien el costo. Por ejemplo, su-
pongamos que nosolros tenemos un tramo
que es de peaje, que si bien puede ofrecer
menor tiempo de viaje, ofrece un costo ma-
vor vy eso implica que muchos usnarios
opten por otra ruta, Entonces la resistencia
trata de generalizarse y se representa todo
o en costo o en tempo, pero incluyendo
ambas variables en esa relacion.

X. X.: Han estudiado el transporte de
cargas? ¢Se han efectuado otras indagacio-
nes?

Ingeniero Ezequie! OGUETA: Me he re-
ferido aqui fundamentalmente a viajes de
pasajeros. Un estudio similar, aungue con
todas las variantes del caso, se esti efec-
tuando para el transporte de bienes o de
cargas. La muestra del 0,5 % de que esta-
mos hablando es para la encuesta de origen
y destino a domicilio. Por el hecho de ser
ésta de muy baja densidad se piensa com-
plementar eon la determinacion de las ta-
blas de viaje, para cada medio de trans-
portes. Un viaje con determinado propésito
o sea una linea de deseo puede identificarse
mediante un censo de origen y destino a
domicilio. Pero esa linea de deseo puede
componerse de una serie de viajes parciales.
Si nosotros indagaramos tmicamente en los
medios de transportes, obtendriamos el ni-
mero de viajes parciales sin poder identifi-
car cual es la linea de deseo. La indagacion
de los viajes que ocurren en cada medio de
transporte nos permite obtener con bastante
precision los voliimenes de viajes parciales,
pero no las lineas ideales de viajes. Enton-
ces esos dos elementos la encuesta de ori-
gen y destino a domicilio y los censos de
origen v destino en cada medio de trans-
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perte (en el caso de los automoviles), en-
cuestas en el camino constituyen las indaga-
ciones béasicas. Ademis se efectia en los
lugares de entrada y salida del drea la en-
cuesta del cordén externo para registrar
aquellos viajes que no tienen origen o des-
tino en el drea.

Inspector Pedro Juan BARROZO: Es de-
cir, eso se complementa con el cordén ox-
terior.

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Claro, eso
es lo que se denomina en general, cordén
exterior o externo.

Inspector Pedro Juan BARROZO: Alora,
a su vez se van a tener que poner barreras
deniro de las zonas.

Ingeniero OGUETA: Si, pero hasta cierto
punto, porque las barreras intermedias o los
cordones internos son los que mnos permiten
verificar la precision obtenida en un mues-
treo. Dado que el estudio es preliminar
desde la base, pues incluso los datos de
poblacion que estamos usando son los datos
de poblacién del censo de 1960 proyectados
a 1968, mientras no lleguen los datos del
censo de 1970, la poblacién no se puede
conocer con una precision aceptable, O sea
que desde el comienzo el Estudio es impre-
ciso, porque fallan los datos iniciales, aun-
que siempre es mejor que no tener nada.
Por eso la indagacion de la precision con
que fue real zado nuestro muestreo plerde un
poco de valor en relacion a l!a precision
con que se trabaja en general. Por esa ra-
zon no tenemos exactamente definido si se
van a hacer encuestas en cordones internos
o no, pero tengo mis dudas al respecto.

Inspector Pedro Juan BARROZQ: Usted
hab'é del estudio de origen y destino para el
acceso Oeste v para el accero Norolestz con
conexion cdn la Autopista Costera y cone-
xion a su vez de ésta con el acceso Sudeste.

Ahora bien, los estudios de origen
y destino en el acceso Qeste llegan al limite
capitalino o se considera la penetracion de
ese acceso dentro del corazén de la capital?

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Nosotros
limitamos nuestra zona de estudio desde la

Avenida General Paz hasta Moreno mas o
menos. Sin embargo creo que la penetra-

cién va a continuarse por dentro de la Ca-
pital Federal. Me aventuraré un poco a de-
cir cua'es son las soluciones propuestas por-
gqué todavia no estin del todo definidas
pero se ha recomendado el trazado por la
Avenida Rivadavia y las vias del Ferrocarril
hasta Villa Luro y después su conexién con
la Avenida Perito Moreno, que harfa un
arco mas largo pero tal vez mas corto en
tiempo para unirse en algin lugar con la
Autopista costera. Deseo agregar algo sobre
la evaluacion de proyectos. El planificador
tiene sus ideas propias, y piensa que su
planificacion va a ser la mejor para la ciu-
dad. Pero puede ocurric que la ciudad no
coincida con lo que ese planificador sostie-
ne. Si propusiera por ejemplo una autopista
gue corte la Plaza de Mayo por el medio,

lo cual pudiera ser lo mejor desde el punto
de vista de la planificacion, tal vez los ha-
bitantes de la ciudad no quieran que les
destruyan la Plaza de Mayo. Esto es por
supuesto, un caso extremo, pero se da ma-
chas veces. En los casos de expropiaciones,
en los casos en que se destruyen lo que se
denominan valores de la comunidad, wvale
decir lo que la comunidad reconoce como
de importancia por su valor econdmico, his-
torico, estético, ocmo la destruccion de un
parque, en cierta medida, se esti rompiendo
algo que la comunidad ha puesto alli y si lo
a hecho es porqué algin va'or le reconoce.
Entonces para evitar el juicio inconsulto y
para hacerlo incluso un arma mas persua-
siva para uso del planificador, el método
norteamericano moderno es preguntale a
los usuarios realmente que es lo que ellos
guieren, les ofrecen alternativas y les pre-
guntan entre ellas cudl eligen v en conse-
cuencia, descargan esa responsabilidad poli-
tica sobre los miembros de la comunidad.
Ni la toma el planificador ni la toman los
administradores que tienen la responsabili-
dad de la ultima etapa de la deeision. Eso
permite fijar metas para la comunidad,
tales como seguridad, eficiencia, economia.
Para llegar a esas metas es necesario seguir
una serie de etapas a través de varias op-
ciones, respetando una serie de condicio-
nantes de esa drea, que pueden consultarse
a la comunidad y que esta puede responder,
siempre que le sean planteada en forma
organica v clara.

Ingeniero LOIZAGA: Ingeniero, dqué
medios utiliza el planificador para poder
hacer esa consulta a las comunidades u or-
ganismos para que esa consulta sea realmen-
te profunda.

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Bueno, eso
da lugar a una serie de métodos distintos,
pero los mis sencillos, son la consulta a
distintos Organos representativos de la co-
munidad (el Centro de Ingenieros, por
ejemplo). O bien puede irse al nivel de
encuestas al ciudadano. En ese aspeclo es
muy importante el poder determinar cual
es la relacion entre los costos medibles,
cuantificables y otros elementos que mno se
pueden expresar en pesos pero que Sin
embargo representan algo para la comuni-
dad, como por ejemplo los valores estéticos.
A veces una opcidn que nosotros resolvemos
por el lado econdmico no es necesariamente
la solucion mejor o la mas conveniente, o la
que la comunidad prefiera.

Ingeniero Carlos W. GARECA AVILA:
Se va a publicitar la encuesta de origen y
destino a domicilio?

Ingeniero Ezequiel OGUETA: Efectiva-
mente, la publicidad es muy importante y
se va a hacer en la medida de lo posible. Le
aclaro sin embargo que las negativas a
contestar son raras. En descargo de las en-
cuestas que no han sido suficientemente
publicitadas, siempre existen factores econo-
micos limitantes que obligan a que mno se
hagan con la intensidad o la anticipacion
que seria deseable.
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Los Recursos Pétreos para Obras Viales

Por el doctor SANTIAGO HUGO SAUMENCH

A) LAS CANTERAS COMERCIALES EN LA PROVISION DE AGREGADOS PETREOS PARA OBRAS VIALES

I. INTRODUCCION

En el desarrollo de la actividad vial de
nuestro pais, las canteras comerciales juegan
un rol muy importante como proveedoras de
agregados pétreos, fundamentalmente para las
estructuras superiores.

Los estudios de frentes de canteras vy
sistemas de elaboracion se intensifican cada
dia mds en vista de las crecientes necesida-
des de agregados pétreos y las solicitaciones
de calidad para seguridad de las obras que
se construyen,

Se acrecienta, por ende, la carrera compe-
titiva de los productores para satisfacer el
mercado de la demanda y el cumplimiento
de las exigencias de calidad reclamados por
los pliegos de contratacion.

Para cumpliv los requisitos especificados
en el uso de agregados pétreds para obras
viales, entre los que figuran los concernientes
a granulometria, desgaste, cubicidad, ete., el
Conterista debe aguzar el estud'o de sus fuen-
tes de explotacién y el estricto control de fa-
bricacién.

La Administracion, que es el Responsable
del control de recepcion de los materiales
elaborados, debe contar con el mecanismo
que desarrolle la actividad de constaciones
de canteras y yacimientos con el objetivo de
aportar soluciones a los problemas que se
presentan,

II. INFORMACION DE ACTIVIDADES
DE CANTERAS COMERCIALES.

Con el proposito de disponer de una in-
formacién lo mds completa posible de acti-
vidades de las canteras comerciales de nues-
tro pais, técnicos especializados en investi-
gaciones viales de la Administracion recogen
datos en dichas canteras, a partir de cuestio-
narios tipos preparados especialmente. La
periodicidad con que se realizan esas actua-
lizaciones de informacion de actividades, per-
mite presentar resultados practicamente al
dia al sector que reclame consulta.

Las ventajas derivadas de dichas actuali-
zaciones, al poner en contacto al Canterista
con la Administracién, y del diilogo que
surge consecuentemente, permite estrechar en-
tre ambos el vinculo de colaboracion para
cumplimentar los objetivos: la  solucién de
problemas técnicos para mejorar la calidad
de los productos y procurar asegurar la re-
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gularidad del aprovisionamiento reclamado en

las obras.

La presentacion de resultados a través de
la informacién obtenida y elaborada, permi-
lith a los Responsables de la Planificacion,
del Proyecto y de la Construccion de la Obra,
conocer y seguir en el tiempo fundamental:
mente lo siguiente:

— Calidad de los frentes de roca en explo
tacion,

— Funcionamiento de los diferentes equipos
de elaboracion de los agregados pétreos,
en vista de definir sus posibilidades in
mediatas.

— Investigar las mejoras susceptibles de
aportar al sistema total de explotacion
para obtener una mayor regularidad ev
la calidad de los productos finales.

— Programar, coordinar v disponer para las
obras, los controles en cantera de log
productos finales previstos por el Canle-
rista, y los controles de dichos productos
en el momento de su colocacién en obra.

— Capacidad de la cantera v tipos granu-
lométricos que puede proveer.

Es frecuente el hecho de que inspecciones
en obras proceden al rechazo de un deter-
minado agregado pétreo comercial provenien-
te de canteras alejadas varios cientos de kilé-
metros del lugar de la construccion. Esto es
motivado porque el material provisto no res-
ponde a las especificaciones de los pliegos
de la obra. Se sefiala, por ende, la conve-
niencia preferentemente de controlar los ma
teriales al pie de cantera para aliviar los con
troles de obra.

Disponiéndose, en primer lugar, de la in-
formacion actualizada de las canteras del
“area econdmica”, deben ser posteriormente
realizadas, y en el momento oportuno, las
constataciones estudiando las condiciones del
funcionamiento de dichas canteras.

Siguiendo la metodologia seguida por los
Laboratorios de Puentes y Caminos de Fran-
cia, daremos sintéticamente el mecanismo de
los procedimientos para el estudio v consta:
taciones de canteras, Tomaremos como mo-
delo de operaciones las que se realizan en la
Seccion “Estudio de Canteras” del Laborato-
rio Regional de Angers, a cargo de Mr, Mal-
donado, con quien tuve la ocasion de visitar
y conocer las dos canteras consideradas en:
tre las mas grandes de Francia: Voutré y
La Noubleau, siguiendo de cerca los proce-
dimientos de estudio (Bibl. 1).

III. FUNCIONAMIENTO DE UNA
CANTERA

Los tres procesos principales para la obten-
¢ion de agregados pétreos son: ARRANQUE,
TRANSPORTE INTERIOR y PLANTA DE
ELABORACION.

Con respecto a la planta de elaboracién
se sefialardi un procesamiento de la piedra
en el que intervienen 3 etapas de tritura-
cion y adicionalmente una etapa de molienda:

Preparacion del material:

— Entrada a boca de alimentacién de tri-
turadora primaria (eventualmente con tritura:
racion anteprimaria).

—Cribado primario, En esta etapa se reali
za la eliminacién de finos e impurezas.

—Stock.

Elaboracion del material:

—Trituracién secundaria.

—Cribado.

—Stock.

—Trituracion terciaria. Molienda.

—Cribado.

—Almacenamiento. Recomposicion granu
lométrica, Carga.

a) Arranque

Consiste en el arranque del frente de ata-
que de la roca, la que deberd ser posterior-
mente elaborada en la planta de trituracion-
zarandeo.

La operacién esencial es ejecutar el barre-
nado de la roca, y cargar los barrenos con
explosivos para arrancar el volumen de ma-
terial requerido.

El objetivo es obtener el maximo de blo-
ques a la dimension deseada, y en relacion
al programa de todo el complejo de elabo-
racién. Es importante senalar que los rendi-
mientos de traba’o en la planta de elabo-
racion estin vinculados a la abertura de
boca de alimentacién de la trituradora pri-
maria. Existen trituradoras que absorben blo-
ques de hasta un metro clibico, con aberturas
de boca de 1,50 m. por 2,00 metros, obte-
niéndose material triturado inferior a 400 mm,

La profundidad, didmetro, distanciamiento
e inclinacién de los barrenos, son variables
para distinta naturaleza de roca. Lo mismo el



tiro de explosivo utilizado y la forma de
cargar los barrenos. Generalmente la adop-
cion final del método mas adecuado de ba-
rrenado y de la eleccion de los explosivos,
son el producto de una larga experiencia
local.

Un buen arranque y disposicion del frente

de cantera debera tender a eliminar total-
mente el uso de marroneo de la piedra,

debido al alto costo con que esta operacior
incide en el precio total del material ela-
borado. (Fot. 1).

b) Alimentacion de la trituradora primaria.

Hay diferentes dispositivos que permiten
regular el caudal de aprovisionamiento a boca
de alimentacion, pudiendo en algunos casos
tratarse de tolvas especiales que distribuyen
el material, y un sistema de precribado vi-
brante o fijo.

Las distribuidoras son generalmente del
tipo cajon, animadas de movimientos alter-
nados.

El sistema de precribado estd constituido
normalmente de barras paralelas muy refor-
zadas, de dimensiones inferiores al reglaje
de la trituradora primaria.El objeto es no
sobrecargar a la trituradora primaria, y la
piedra que pasa por las barras sigue direcla-
mente al circuito.
¢) Trituracion y cribado primar’o.

Generalmente los equipos utilizados son
trituradoras a mandibula o a cono. Es im-
portante la eleccion y fijacion de estas tri-
turadoras en funcion del rendimiento de todo
el conjunto de elaboracion, pues esta pri-
mera etapa hace de piloto para el reglaje de
los demis elementos de la planta v de la
produccién total,

El ecribado primario se efectia mediante
cribas reforzadas que permiten, por ejemplo,
la elaboracién de las fracciones: 0/20 mwm.,
20/40 mm. y 40/400 mm.

La eliminacion de finos e impurezas se
realiza en esta elapa de cribado, y la ope-
racion es diferente para estaciones himedas
o secas. Cuando el material estd
se usa generalmente la malla de abertura
40 mm. v en estado seco de 15 mm. En
ciertas canteras el cribado de eliminacién de
finos e impurezas puede oscilar en una can-
tidad del orden del 15 % hasta 25 % con
respecto al peso total del material ttil elabo-
rado.

['I l’l!] :('l](J

d) Elaboracién del material.

A continuacién del cribado primario se
suceden la trituracion y cribado secundario
y la trituracién y cribado terciario, pudién-
dose continuar las operaciones atin a otras
etapas posteriores.

Los elementos que intervienen en todo el
procesamiento de elaboracion de los agrega-
dos pétreos, admiten innumerables combina-
ciones en las operaciones de trituracién-cri-
bado, mediante las cuales pueden obtenerse
las granulometrias tipos requeridas,

Foto 1

Detalle de la explotacién del “fren‘e de ataque” de una moderna cantera. Nétece la limpieza y
prolijidad de los frentes y de los pises.

En la etapa de elaboracion secundaria se
consigue, a partir por ejemplo de la granu-
lometria 40/400 mm. de la trituracion pri-
maria, una gama de tamafos de granulares
de dimensiones inferiores a 80 mm.

La trituracion terciaria y atn cuaternaria
permiten reducir la piedra a tamanos 0/20 mm.

En cuanto a las cribas pueden ser de dife-
rentes tipos, por ejemplo vibratorias, rotati-
vas, v ademds instaladas en distintag formas,

Para la obtencion de los elementos granu-
lares finos (filler), se hace uso de
equipos de molienda mer-
cado de la mineria.

mas
conocidos en el

e) Almacenamiento.

Puede hacerse en silos o a cielo abierto. La
capacidad de los silos puede llegar a 200
toneladas.

{) La reconstitucion granulométrica.

La tendencia en nuestro pais es el apro-
visionamjento de las granulometrias de las
especificaciones de obra por fracciones se-

paradas.

En las grandes canteras de Francia y de
otros paises de gran desarrollo industrial en
la elaboracion de agregados pétreos, la re-
constitucion granulométrica se realiza de la
siguiente manera: Se opera por el método
volumétrico o ponderal, tomando a inter-
valos diferentes fracciones debajo de los mon-
tones o de los silos.

Un dosificador volumétrico esti constitui-
do por una cinta transportadora especial a ve-
locidad de desarrollo variable, que hace las
veces de extractor.

Para la recomposicion ponderal, los pesos
elementales de las diferentes fracciones gra-
efectian mediante
que operan en forma continua sobre bandas
o cintas transportadoras, operando algunas
basculas electronicamente por la direccion
de registros de bandas perforadas. (Bibl. 2)

nulométricas se béasculas

Nota: Graficos y diagramas de plantas de tri-
turacion-zarandeo para elaboracién de
agregados pétreos con moderno criterio
industrial, que por razones de espacio
no se publican, pueden ser consultados
al autor. Igualmente bibliografia y dia-
positivas ilustrando en detalle el fun-
cionamiento de la explotacion de gran-
des canteras.

g) La expedicion.

La carga del material elaborado se efec-
tia: sea por vertederos directos, sea por con-
secuencia del relleno alternativo de dos silos
montados en paralelo y descarga sucesiva. Es-
te Gltimo dispositivo permite una alimenta-
cién continua y a la vez pesar los materiales
antes de su descarga, sea a vagones ferro-
viarios o a camiones,

El caudal de materiales elaborados que se
cargan a los medios que los transoprtarin a
obra, puede estar comprendido entre 700 a
1000 toneladas/hora.
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Sintesis descriptiva de instalaciones y funcio-
namiento de una moderna planta de elabo-
racidn de agregados.

El esquema y la fotografia (2) muestran,
a titulo ilustrativo, las instalaciones de ela-
boracién de agregados de una cantera to-
mada como ejemplo.

Describiremos sumariamente la forma en
que se preparan las diferentes fracciones
granulométricas:

1. Trituracion primaria.

Desde el silo de alimentacion (1) y por
medio del alimentador (2), se proveen G650
t/hora de roca volada a la boca de trituradora
a mandibula (3), Esta reduce los blogues, des-
de una dimensién méaxima de 1.500 mm., a
un tamafio 0/300 mm,

Un transportador (5) alimenta 6350 t/h.
del 0/300 mm. a una eriba (9) de un piso
(7" x 16’), en la que se produce el corte a
30 mm.

Aproximadamente 50 t/h de la fraccion

0/30 mm. se extraen del circuito. El ma-
terial es conducido por transportadores hasta
las cribas de 2 pisos (17), obteniéndose en
los silos (18), (19) vy (20) las granulome-
trias 0/5 mm., 5/15 mm. y 15/30 mm., que
luego son evacuados con camiones. Si estos
materiales estuvieran contaminados de im-
purezas, se los utiliza solamente en aquellas
obras que involucran prescripciones pocos se-
veras.

2. Trituracion secundaria

El 30/300 mm. retenido en la criba (9),
alimenta una tritwradora giratoria a cono de
7" (10) que reduce el material a un tama-
o 0/60 mm.

El caudal (600 t/h) del 0/60 mwm., es
dirigido por conducto de wuna larga cinta
transportadora (11) hasta el grupo de insta-
laciones de trituracion terciaria.

3. Trituracion terciaria

El 0/60 mm. es transportado hasta 2 cri«
bas (32) y (83) de 3 pisos (67 x 167). A

través de dichas cribas se obtiene, por eli-
minacion directa hacia afuera del ecircuito la
fraccion 0/5 mm. (50 t/h), y otras tres
fracciones que continfian en el circuito: 5/18
mm. (124 t/h), 18/40 mm. (236 t/h),
40/60 mm. (150 t/h).

Las tres ultimas fracciones citadas alimen-
tan 4 trituradoras giratorias a cono de 4" ¥
51" (43 al 45).

Las trituradoras, instaladas por pares, re-

ducen los granulares mayores de 5 mm. pro-

duciendo el 0/40 mm. (510 t/h).

El 0/40 mm. es transportado por cinta
(60) al sector de instalaciones de cribado de
finos.

4. Cribado de finos

Se efectia a través de 8 cribas (65 al 68
y 73 al 76) y 2 cribas de 7° x 16’ (69 y 70).

Los aparatos de cribado estin cubiertos
por instalaciones de despolvoreo, sefialados
en el esquemra y fotografia de la p'anta.

El 0/40 mm. es clasificado por medio de
las 10 cribas citadas, generalmente en las

Equipos para despolvoreo

y
v
=
17 —
7 7200 td

y g
® Trifuradora giraﬁ:ria a cuncik

Dibem T Cannlfe £H Joovie

/ Triluracion
secundaria

‘/
7200t/d 7
v

7
Y4

#____Transporfador (8

Eslacion de carga

TriTuracién
b ferciaria

CANTERA “LA NOUBLEAU'

ESQUEMA DE LA INSTALACION

Alimenfador ( Tablero mefalico) @

Trituradora primaria @ mandibulas @
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[LAS CARRETERAS SON MAS RESISTENTES

con el nuevo

NODULASTIC M-300"

(copolimero de etileno con bitumen)

Del informe del LEMIT (Expte. 2407-192/70) se deduce que:
La inclusién de NODULASTIC M-300 (*) en mezc.as asféltices confiere a éstas:

— Aumento de la viscosidad y baja de la penetracion.
— Mejora de la adherencia a la piedra.

— Aumento extraordinario de la “estabilidad Marshall”
y de la “estabilidad remanente”,

— Mayor fluencia, extensién, resistencia al impacto y aumento del
punto de ablandamiento en el ensayo de aplicacion en juntas.

(IMPORTANTE: Todos los ensayos fuercn efecluados con proporciones de NODULASTIC M - 300 manores
que las aconsejadas por nosotros)

En la Argentina:

NODULO S.ACIF.

Moreno 1584 — Caseros
Tel. 750 -2245

{*) Aplicable por los medios convencionales, sin necesidad de maquinaria ni mano de obra especiales.




siguientes fracciones: (/2
4/6,3 mm., 6,3/10 mm, v 10/16 mm. Estas
cuatro Ultimas fracciones son transportadas
por cintas hacia los stocks, mientras que el
0/2 mm. es vaciado directamente en 2 silos
de 500 m3.

mm.,, 2/4 mm,,

Debajo de los stocks hay un tfinel por
donde circula una cinta transportadora (100).
Esta recoge los granulares, los que clasifica-

dos, dosificados y reconstitiidos granulo-
métricamente, son depositados en los silos
de carga para su distribucion,

Resumen y corolario:

De lo brevemente reseiado hasta aqui,

surge como conclusion que de las informaciones
que se recogen en las canteras comerciales,
del conocimiento de sus actividades y de la
forma que se fabrican los productos, pueden
presentarse resultados de caricter cualitativo
y cuantitativo, referentes al aprovisionamien-
to de agregadas pétreos para obras de una
determinada 4rea econdmica.

El avance impuesto por la creciente téc-
nica caminera al mejoramiento vy seguridad

de los pavimentos construidos con materiales
pétreos, con especificaciones cada dia mis
rigidas, reclama necesariamente fijar cuidado-
samente la atencion a las caracteristicas de
dichos materiales. En efecto, solamente dispo-
nemos como corolario de todo lo dicho an-
teriormente respecto a cuidles serian las po-
sibles fuentes de provision de materiales, pe-
ro faltan atn
dichas fuentes.

realizar las constataciones en

A continuacién se detallan los datos esen-
obtienen en las canteras co-
merciales, titulo
para dar una idea de como mediante este
cuestionario puede llegarse al
bastante completo de las caracteristicas de

ciales que se

solamente a enunciativo y
conocimiento

cada cantera o yacimiento.

— Nombre de la cantera/yacimiento:

— En explotacion / paralizada / abandonada /
desmantelada:

— Nombre y domicilio del propietario:

— Nombre y

— Nombre y

domicilio del encargado:
domicilio del propietario del
terreno:

— Fecha de actualizacion:
Ubicacidn:

— Provincia:

— Departamento:

— Localidad:

— Distancia al camino mas proximo y a la
ruta principzl] mas proxima;

— Estado de los caminos de acceso y/o ad-

vacentes (pavimento, consolidado, natu-
ral):

— Distancia a la estacion ferroviaria mas
proxima:

— Indicar si tiene desvio ferroviario:
Croquis de ubicaciéon (dibujar):

Documentacion:

— Fotografias aéreas de la zona:
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Foto 2

Vista

panoramica de las instalaciones en una cantera de La Noubleay —

Francia. (Correlacionar

con el esquema de la instalacién).

— Hojas topogrificas:
— Hojas geologicas:

— Planialtimetria de detalle:
— Bibliografia:
— Fotografias tomadas, indicar y referi

con croquis:
Rocas:
— Tipos (indicar las principales en explo-
tacion y/o a explotar):
macroscopica:
microscopica:

— Descripeion
— Deseripcion
— Cubicaciéon real, probable, posible:
— Destape:

— Observaciones:
I. —ARRANQUE (Frentes de alaque):
— Croquis (dibujar);

— Fotografias (referir v describir):

Factores geologicos, indicar:

trata de macizas, estratifica-
das, etc.
— Forma y

— Tipos de grietas:

— Si se rocas

posicion:

— Dimensiones de los bloques que se ob-
tienen:

— Infiltracion de

— Alteraciones de la

— Obtencién de
ferir en croquis):

— Resultados de
de las muestras:

aguas 3
roca:
muestras (describir y res

ensayos fisico-mecanicos

Métodos de explotacion del frente (descri

bir):

— Forma de explotacion de los frentes:

— Tipos de equipos utilizados (estado de

los mismos):

— Mano de obra (distribuciéon en el fren-
te de explotacion):

— Tipos de explosivos usados:

— Produccion  diaria, mensual, anual:

— Qué tiempo lleva la explotacion:

— Dénde se empled la roca y si se tiene
experiencia sobre su alterabilidad:

— Capacidad de explotacién en los frentes
de ataque:

— Observaciones:
I, TRANSPORTE INTERIOR.

— Croquis y/o fotografias:
— Distancia:
— Equipos y mano de obra empleados:

— Observaciones:

11, PLANTA DE ELABORACION.

hi

instalaciones (con des-
cripcion de: equipos de trituracion, za-
randas, cintas, circuitos, gmmllmnctri:ls
parciales, consumo de energia parcial v

— Esquema de las

total de los equipos, instalaciones de la-
vado de los granulares, etc.):
— Fotografias (referir y describir):
— Mano de obra (distribucion):
— Estado de los equipos:
anual
criminando  granulometrias tipos):

— Produccion diaria, mensual, (dis-

— Tiempo horario de produccién diaria:
— Indicar cuales son los equipos cubiertos:



Fabricados en la Argentina

por ASTARSA bajo licencia de CATERPILLAR TRACTOR Co. U.5.A.

ASTARSA (Astilleros Argentinos Rio de la Plata S.A.), empresa fundada en 1927, fue elegida por CATERPILLAR
por su elevada capacidad técnica y de produccién para fabricar estos equipos. Desde su fundacién ASTARSA
se ha convertido en un factor de significativa importancia en la economia del pais. En sus comienzos un asti-

liero, ASTARSA tiene ahora una linea' diversificada de productos.
La marca ASTARSA sobre un producto significa calidad.

MOTONIVELADORA

ASTARSA
120

Potente pero econdmica. Motor Diesel Caterpillar
de 125 H.P. reales en el volante y potencia de so-
bra a bajas revoluciones. Sistema de combustible
sin problemas que no necesita ajustes. Embrague
en bafo de aceite filtrado y refrigerado... filtro de
aire seco... transmisiéon de servicio pesado de 6
velocidades hasta 32 KPH...bastidor principal con
secciones de triple cajén. Sinduda alguna la mejor
motoniveladora de su categoriaen el mundo entero.

CARGADOR FRONTAL
SOBRE RUEDAS

ASTARSA
950

Alto rendimiento... velocidad... potencia... seguridad.
Cucharones de 1,92 a 3 mts3., para toda clase de
materiales.

Motor Caterpillar de 130 H.P. reales en el volante.
Direccién articulada y control por una sola palanca
para ciclos de trabajo ultra-rapidos.

Transmision de 4 velocidades hasta 33 K.P.H. hacia
adelante y 39 K.P.H. hacia atras. Versatil, produc-
tiva, econémica, la maquina ideal para una amplia
variedad de aplicaciones de movimiento de mate-
riales.

Desde 1930 Argentrac y su compaiia predecesora han vendido y atendido una linea completa de equipos de movimiento de tierra.
Con sede central en Martinez, (Partido de San Isidro), Argentrac tiene sucursales en Comodoro Rivadavia, Mendoza, Cordoba, Salta
Tucuman y Santa Fe y un representante en Mar del Plata.

En los 25.775 mts* en Martinez se encuentra la organizacion de servicio mas moderna de su tipo en la Argentina. Con personal
especializado entrenado en el pais y en el extranjero, provisto de los equipos y herramientas mas modernas, ARGENTRAC puede
brindar un servicio rapido y eficaz en sus talleres o en la obra.

Las existencias de repuestos se controlan por sistema de procesamiento electronico de datos para asegurarse que siempre hayan
piezas vitales en stock.

Vendida y atendida por
Su distribuidor

argentrac [ caterpiLLan

CATERPILLAR. CAT y mson marcas registradas de CATERPILLAR TRACTOR Co.
Avda. Fondo de la Legua 1232 - Martinez - (Prov. Buenos Aires) T. E. 792-4640/0880.
SUCURSALES: CORDOBA - SALTA . MENDOZA - COMODORO RIVADAVIA - TUCUMAN - SANTA FE &
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OTRAS INSTALACIONES EN CANTERA.

— Indicar
etc.):

(campamentos, balanza, usina,

OBSERVACIONES Y CONCLUSIONES:

(Este titulo estd reservado a la elaboracion
de las conclusiones finales).
Complementariamente se presentan resulta-
dos de ensayos de laboratorio.

IV. CONSTATACIONES EN CANTERAS,

Conocido el mecanismo de las actividades
en determinada cantera y las caracteristicas
fundamentales de su funcionamiento, como
asimismo todos los datos que son presenta-
dos en la ficha de actualizacion, se elabora
a partir de dicha informacion, y en el mo-
mento oportuno, el programa para proceder
a las constataciones. Un trabajo en particu-
lar bastante completo puede consultarse en
la Bibliografia 1, que podria servir de base
para las operaciones.

A tal efecto, en la/s cantera/s senaladas
en el drea econémica se realizarin las si-
guientes constataciones:

Andlisis granulométricos:

Uno de los principales factores a tener en
cuenta para la ejecucion de un representati-
vo anilisis granulométrico se refiere a la
obtencién de muestras bien caracteristicas
de las fracciones que se elaboran en la can-
tera.

La muestra normalmente se recupera de
las cintas transportadoras ¢ de los silos, para
lo cual debe tenerse en cuenta el caudal de
los materiales que se estin elaborando 6 de
los depdsitos ya incorporados a los silos,
respectivamente, de modo tal que exista una
relacion entre volimenes de granulares ela-
borados y frecuencia y cantidad de muestra
a obtener para el andlisis.

Hay canteras que disponen de aparatos
que permiten la recuperacién automitica de
muestras representativas (Bibliogr. 2).

Los resultados de los ensayos granulomé-
wicos de las distintas fracciones que se ela-
boran en la planta son presentados en grafi-
cos.

Ensayo de desgaste Los Angeles.

Este ensayo permite determinar la resis-
tencia a la abrasion de las distintas fraccio-
nes de granulares que se elaboran,

Ensayo de cubicidad.

Se realiza para determinar la forma de
las distintas fracciones granulométricas que
se elaboran.

Relacion entre la naturaleza geo'dgica de
los granulares, su desgaste y su cubicidad.

El anilisis de los resultados obtenidos te-
niendo en cuenta estos tres factores, permi-
ten deducir que con una serie de modifica-
ciones en la cantera se podria mejorar la
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calidad de los granulares. Dichas modifica-
ciones pueden estar determinadas por el
cambio de los frentes de explotacion, cambio
de equipos, cambio en el proceso de cri-
bado.

La correlacion de los graficos con los
resultados de andlisis granulométricos de las
fracciones, y los ensayos de desgaste y cu-
bicidad respectivos, permitirin extraer con-
clusiones,

OTRAS CONSTATACIONES IMPORTAN-
TES:

Eliminacién de finos e impurezas.

Las constataciones que se - realizan tienen
como finalidad determinar cémo deben eli-
minarse los finos e impurezas para mejorar
la limpieza de los garegados.

La eliminacion no se realiza sistematica-
mente, sino que depende de la heterogenei-
dad y estado de limpieza de los frentes de
ataque de la cantera,

En las estaciones hiimedas, la ganga ar-
cillosa se aglomera méas a las particulas que
entran a boca de alimentacién de la planta
elaboradora, con respecto a estaciones secas.
Por tal razén, algunas canteras eliminan los
finos e impurezas durante la estacién hiime-
da cribando el material por malla de 40
mm., eliminacion ésta que se sitia en la
etapa post-primaria de fabricacion.

La eliminacién puede realizarse, por ejem-
plo, de la manera siguiente:

Los materiales que salen de la trituradora
primaria son separados, mediante una zaran-
da fija, en dos fracciones: 0/100 mm, y
100/300 mm. La fraccion 0/100 mm. pue-
de dar las cuatro fracciones siguientes; 60/
100 mm. 40/60 mm. 20/40 mm. 0/20 mm.

Los granulares superiores a 100 mm. se
transforman a través de una trituradora se-
cundaria a cono en 0/80 mm,

La fraccion 40/100 mm. se transforma en
0/60 mm. en una trituradora secundaria.

La fraccion 20/40 mm., si estuviera muy
contaminada de finos e impurezas, podria
ser eliminada. En caso contrario, una cinta
transportadora la llevaria a una trituradora
secundaria.

La fraccion 0/20 mm. seria sistemitica-
mente eliminada, y mejor atn, para tomar
determinaciones se procederia en la siguien-
te forma: Se muestrearian las fracciones de
0/20 mm. 0/60 mm. y 0/80 mm. para co-
nocer de cada fraccién:

— los equivalentes de arena,

— los tenores en agua,

— los porcentajes en peso de cada fraccién,
en relacion al peso total producide por
trituracion primaria. Los resultados ob-
tenidos mostrarin la calidad de dichas
fracciones, de lo cual se procederi a la
eliminacion del material malo, 6 even-
tualmente si las condiciones técnico-eco-
némicas lo determinan se realizari &
lavado en planta de elaboracion.

De cualquier manera existe una gama de
soluciones a adoptar, que derivan de los re-
sultados de las experimentaciones realizadas

en la cantera. Las curvas granulométricas e
histogramas sefialaran la comwposicién y ca-
racteristicas del buen y mal material.

Medida del valor de desgaste Los Angeles
de las diferentes fracciones granulométricas
a lo largo del proceso de trituracion.

Con las muestras de las fracciones granu-
lométricas obtenidas en la planta de elabo-
racién, pueden realizarse ensayos y experi-
mentaciones con el objetivo de determinar
la calidad de los granulares en cada etapa
de la trituracion. La relacion entre la for-
ma de las particulas y la naturaleza geold-
gica de la roca, permitiri ademas establecer
correlaciones con los valores de desgaste y
las granulometrias de las fracciones experi-
mentadas, obteniéndose conclusiones intere-
santes.

Molienda

Las obras que requieren filler de buena
calidad son aprovisionadas por canteras que,
a partir de ciertas rocas, obtienen por tritu-
racion-cribado una arena 0/2 mm. con mas
de 20 % de filler,

Para una molienda de granulares eficaz y
homogénea, es necesario que el material
que alimentard los equipos presente una
granulometria constante.

De las constataciones que se efectiien
mediante analisis granulométricos y experi-
mentaciones, surgirin los coeficientes de
variaciones de los diferentes cribados que
permitirin determinar la constancia en la
alimentacion de los equipos de molienda y
la regularidad granulométrica del producto
final,

Cribado de los granulares.

Serd realizado un buen y selectivo criba-
do para la obtencién de las diferentes frac-
ciones granulométricas, si en la etapa de las
constataciones quedan bien determinadas:

— Las dimensiones exactas de aberturas de
las mallas.

— La longitud de las mallas.
— La variacion de humedad de los mate-
riales cribados.

— La variacién del dngulo conque se cri-
ban los granulares,

— La variacion en funcibn del caudal de
alimentacion de la criba.

Conclusiones.

En base a las constataciones se puede
determinar si la cantera puede satisfacer las
condiciones impuestas en el pliego de con-
tratacion de una determinada obra, y de qué
medios podria disponer dicha cantera para
satisfacer mejor los requisitos especificados.

La presentacion de resultados por via de
“informacién de actividades de la cantera”,
el estudio de su “funcionamiento” y final-
mente las “constataciones” realizadas, per-
mitirdn encontrar las soluciones mas favora-



bles para proyectar y construir una obra
con seguridad, ésto convenientemente rela-
cionado a la regularidad de la provision y
de las caracteristicas de los agregados pé-
treos.

V. LAS ESPECIFICACIONES DE LOS
PLIEGOS DE OBRAS Y LOS RECUR-
SOS PETREOS DE LAS AREAS ECO-
NOMICAS.

La elaboraciéon de especificaciones res-
pecto a los requerimientos que deben cum-
plir los granulares en determinadas dreas
econdmicas, los que serin empleados en es-
tructuras de pavimentos y obras de arte,
implica analizar profundamente las condicio-
nes existentes en dichas areas: caracteristicas
de los agregados pétreos que en ella se pue-
den obtener, transporte de dichos materia-
les, posibilidades de “explotabilidad de nue-
vos yacimientos, clima, ete.

La preparacion de wuna documentacion
actualizada (que puede ser redactada en
forma de fasciculos), en funcién de senalar
en cada #drea econ6mica las caracteristicas
de los recursos pétreos locales por una par-
te, v les valores que deberian ser especifica-
dos para los mismos por otra parte, facili-
taria el poder determinar la forma del me-
jor cumplimiento, y con mdis seguridad, de
los programas de construccion vial en lo
referente a la regularidad de utilizacion de
materiales pétreos.

V. 1. Origen

pétreos,

materiales

y cdidad de los

Segin los pliegos de contrataciones de
obras, los materiales granulares deberan sa-
tisfacer las prescripciones de las especifica-
ciones generales, ¢ eventualmente de las
especificaciones complementarias & especia-
les.

Los materiales granulares pueden tener
su origen en rocas vivas (agregados pétreos
de trituracién) & en vyacimientos aluviona-
les (grava natural). Esta tltima puede uti-
lizarse a veces parcialmente triturada. Gra-
nulares de otro origen, aunque en cantida-
des muy limitadas, provienen de escorias de
alto horno.

Las gravas aluvionales de tamafos infe-
riores a 31,5 mm. (lo mismo que las are-
nas), son normalmente utilizadas en la cons-
truccion de caminos sin preparacion de tipo
industrial, pero generalmente su técnica de
empleo no ofrece la misma garantia de se-
guridad que la roca triturada. Esta wltima

corresponde a un criterio de calidad mas
elevado.
Con respecto a granu'ares provenientes

de roca triturada es necesario, sin embargo,
fijar la atencion a las especificaciones com-
plementarias por un lado, y por el otro
procurar la normalizacion en la industriali-
zacion de los productos.

Por ende, es conveniente constatar, para
una determinada region, si tales especifica-

ciones son justificadas por razones particu-
ares v ademas si pueden ser satisfechas de

una manera corriente.
En ciertas regiones podria ocurrir que
fueran proscriptos granulares provenientes

de determinada naturaleza mineralégica de
rocas, de determinados estados geologicos 6
de ciertos depdsitos aluvionales, teniendo en
cuenta que la utilizacién de esos materiales
pudieran hacer peligrar la seguridad de la
obra para la cual fueron considerados. En
esa region interesa, en todo caso, procurar
no excluir ninguna solucién va'edera y con-
veniente, pudiendo recurrirse a yacimientos
inexplotados.

La regularidad tanto de las granulome-
trias como de la calidad de los agregados,
es un factor muy importante para la segu-
ridad de las obras. Los ensayos de los
agregados pétreos de una determinada re-
gién, concernientes a granulometria, cubici-

dad, desgaste, etc., permitirin para cada
tipo de obra que se proyecte establecer de-
finitivamente en las dreas econdmicas los

margenes adecuados de valores a especificar.
V. 2. Las granulometrias-tipos.

Investigaciones Técnicas de Vialidad Na-
cional ha preparado y actualizado las gra-
nulometrias limites a especificar para 36
clases distintas de obras a ejecutar., Dichas
granulometrias pueden ser consultadas en
dicha dependencia.

A través de las 36 granulometrias citadas,
se han podido agrupar 12 granulometrias-

tipos, a saber: 0/76,2 mm.; 0/63,5 mm.;
0/50,8 mm.; 0/38,1 mm,; 0/318 mm;
0/254 mm,; 07191 mm; 0/159 mm;

0/12,7 mm.; 0/9,5 mm.; 0/6,35 mm.; 0/4,8
mm. La granulometria-tipo esta determina-
da por el tawafo minimo y el tamafio ma-

Oficinas en BUENOS AIRES

Oficinas en MAR DEL PLATA

CANTERA LOS CURROS

S. C. A

YACIMIENTOS EN BATAN (Mar del Plata)
T.E. 2172 — Batan

Proveemos todas las granulometrias de agregados pétreos

para obras viales, ferroviarias y civiles

Visitenos y conozca nuestra moderna planta de elaboracion

Aseguramos regularidad de provisién y calidad

TUCUMAN 2190, piso 59, oficina 52 — T.E. 49-1231 y 49-3741

JUAN B. ALBERDI 2536 —

T.E. 26340
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ximo de las particulas pétreas a utilizar en
cada obra.

Las granulometrias tipos cuantitativamen-
te mas reclamadas en obras son: 0/38,1
mm.; 0/31,8 mm.; 0/254 mm. y 0/19,1
mm.

En cada clase, los limites estin fijados
por:

— La granulometria media.

— La regularidad de la granulometria.
— La plasticidad.

— La dureza.

— El porcentaje de triturado.

Estas diferentes caracteristicas estin vin-
culadas al destino que se dard a los granula-
res, v las especificaciones definiran las con-
diciones que deberd cumplir.

V. 3. Preparacion de los granulares de ori-
gen aluvional y de escorias de alto
horno,

Las granulometrias finales de los granula-
res de origen aluvional, zarandeados sola-
mente O zarandeados y parcialmente tritu-
rados, es aconsejable sean obtenidas de por
lo menos dos fracciones granulométricas, de
manera que cada una de dichas fracciones
no represente mas del 75 % del total. Con
respecto a estas dos o mas fracciones es
conveniente ademds especificar lo siguiente:

— que sean provistas separadamente,

— que sean mezcladas proporcionalmente
segiin lo que se estipula en el articulo
de las especificaciones, teniendo en

cuenta que su tenor en agua tiene limi-
tes fijados por especificaciones especia-
les.

En cuanto a las escorias de alto horno,
conviene aprovisionar separadamente las di
ferentes fracciones granulométricas para
evitar su segregacion,

Tanto los agregados pétreos provenientes
de grava aluvional 6 de escorias de alto
horno, son generalmente utilizadas en bases
y sub-bases de caminos.

Para granulares provenientes de roca tri-
turada no se impondria fraccionamiento
granulométrico, porque la industrializacion
de la piedra en las plantas elaboradoras
tiende, cada dia mis, a reconstituir las gra-
nulometrias requeridas en obras y entre li-
mites muy estrechos. Pero lamentablemen-
te, en el estado actual de nuestra industria
de la piedra, es ain muy temprano para
esta decision.

V. 4. Porcentaje de triturado de gravas
aluvionales.

Para la construccion de bases 6 sub-bases
de caminos, sea utilizando solo grava natu-
ral, grava-cemento, grava-escoria granulada,
es conveniente la trituraciéon de un porcen-
taje de los granulares.

La importancia del porcentaje de tritura-
do es muy conocida, favoreciendo la estabi-
lidad de los granulares en ausencia de una
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cementacion & fragiie producido por un
ligante hidraulico,

Existen yacimientos de gravas provenien-
tes de morenas glaciales y ciertos yacimien-
tos de gravas aluvionales que tienen parti-
culas con fuerte angularidad y una superfi-
cie muy rugosa, permitiendo la utilizacién
de dichos granulares sin trituracién, princi-
palmente en sub-bases. Para la construcion
de bases es siempre conveniente la tritura-
cion de un porcentaje que fijara el Labora-
torio.

La grava natural muy redondeada y de
superficie lisa, como ser la proveniente de
aluviones 6 de depdsitos costaneros, es con-
veniente triturarla en un porcentaje para
ser utilizada en bases. Se recomienda tritu-
racion de no menos del 40 % del peso
total, cuando el tamafio maximo de los gra-
nulares de la granulometria especificada es
de 17 (254 mm.), y no menos del 30 %
de triturado, con respecto al peso total,
cuando el tamafio maximo de las particulas
Jde la granulometria especificada para la
obra es de 1%” (38,1 mm.).

Para bases de grava-cemento es recomen-
dable la trituracion de las gravas aluviona-
les en un porcentaje mno inferior al 30 %
del peso total.

Con respecto a mezcla de grava-escoria
granulada para construccién de bases, es
recomendable que el porcentaje de tritura-
do sea por lo menos del 40 % del peso
total. Hay que tener en cuenta que para
esta mezcla, antes del fragiie, la escoria
granulada aporta una friccion interna ana-
loga a la de los granulares triturados de
origen aluvional, Ademis, generalmente la
escoria granulada integra la mezcla en un
porcentaje que oscila entre un 15 a 20 %.

En definitiva, mediante la realizacion del
estudio, control y constatacion de los recur-
sos pétreos del area econémica investigada,
se fijarin posteriormente las especificacio-
nes técnicas mds convenientes y seguras
para cumplimentar los programas de obras.

VI. RECOMENDACIONES ORIENTADAS
A OBTENER REGULARIDAD EN LA
CALIDAD DE LOS AGREGADOS PE-
TREOS.

Los diferentes estudios que realice la Ad-
ministracién para conocer los recursos pé-
treos en las dreas econdmicas, a objeto de
la utilizacién de granulares destinados a
obras conforme a especificaciones, permiti-
van determinar una serie de condiciones
importantes para hacer posible el cumpli-
miento de los programas de construccion
en base a: regularidad de aprovisionamien-
to, v de calidad de los materiales pétreos.

A tal efecto, presentados los resultados
de la investigacién, que se apoyé en el me-
canismo de estudio citado en los capitulos
anteriores, es recomendable que la Adminis-
tracion fije una nueva politica en relacién
a los Productores Canteristas, por la cual se
haga participe a estos ultimos del interés
fundamentalmente de proveer materiales
elaborados de alta calidad para seguridad
de las ohras puablicas.

En principio, las recomendaciones que se
citan permitiran a los Canteristas disponer
por este medio de una serie de indicaciones
tendientes a mejorar la ca'idad de su pro-
duccién, v a la Administracién, que es la
Responsable del control de recepcion de
calidad de los productos, construir una obra
mis segura y econdmica.

Las recomendaciones son las siguientes:
VI. 1. Estudio de la cantera.

Es muy importante que, tanto el Cante-
rista como la Administracion, conozcan el
funcionamiento y caracteristicas completas
de la cantera. Para ello en el capitulo 1II
se han detallado los datos esenciales que
serian convenientes se dispongan, y funda
mentalmente acompanados de:

— Fotografias panoramicas delimitando Jlas
zonas a explotar.

— Coleccion de muestras ilustrando las es-
pecificaciones.

— Estudio descriptivo y cualitativo del
frente de ataque.

— Estudio descriptivo de la instalacion.
V1. 2. Procedencia del material a elaborar,

2.1. El material que alimentara Ja ins-
talacion de trituracion deberd provenir ex-
clusivamente de los “MEJORES BANCOS”,
a saber: (describir los lugares y sefialarlos
en los planos) por ejemplo:

— Banco Inferior (cota------ nivel---- )
— Frente N° 3 (sefialar en el plano)

El material no debera contener mis del
5 % de substancias extrafias respecto a los
elementos representados en la coleccién de
muestras.

2. 2. El material alterado procedente de
los mantos superiores debera separarse de
la zona de roca sana, de modo tal que el
primero no contamine directamente o pot
intermedio del escurrimiento del agua la
buena explotacion de la roca sana.

2. 3. No disponiendo actualmente todas
las canteras de elementos de ecribado para
eliminacion de finos e impurezas, deberd
vbservarse lo expresado en 2.4, 2.5, 26 vy
R ]

2. 4. Antes de cada arranque de voladu-
ra, y sobre todo en tiempo muy h-imedo, el
nivel de la cantera debera ser limpiado efi-
cazmente para eliminar las rocas alteradas
0 materiales terrosos provenientes de:

— Derrumbes del frente explotado y perte-
necientes al piso superior;

— derrumbes del piso superior por si mis
mo;

— fallas y diaclasas;

— aportes exteriores (por ruedas de equi-
pos que sirvieron para el transporte de
material contaminado).

2. 5. Es necesario mantener el piso de
la cantera en estado limpio, y preparar con-



venientemente el emplazamiento donde se

recibira el proximo volumen de material
arrancado.
2. 6. La distancia horizontal separando

los frentes consecutivos de los pisos inferior
v superior no sera menor de 7 4 8 metros,
a fin de que la extraccion de la roca altera-
da del piso superior no signifique contami-
nacion del piso inferior.

2. 7. La eliminacion de materiales alte.
rados y de los provenientes de zonas de fa-
llas v diaclasas del frente de ataque, debe-
ra eliminarse en el proceso de elaboracion
post-primario por malla de 15 mm. En caso
de tiempo y materiales muy himedos, la
eliminacién se hara por malla aproximada-
mente 30 & 40 mm.

VI. 8. Elaboracion del material.

3. 1. La eliminacion de los productos
finos e impurezas a través del denominada
cribado post-primario, debera hacerse segin
las condiciones definidas en 2.5, 2.4, 2.5
2.6 y 2.7.

aberturas
aparatos

3.2. Las dimensiones de las
de las cribas y el reglaje de los
seran tales, que permilan el trabajo técnico-

econdmico a optima y plena carga de los
mismos.
3.3, Para asegurar la regularidad gra-

nulométrica de 0/4 mm., 4/10 mm. y 10/20
mm., y especialmente el porcentaje de finos
en el 0/4 mm., es indispensable no sola-
mente observar lo expresado en 3.2., sino
también trabajar a reglaje constante, con
mwandibulas no gastadas, con una granulo-
metria constante de alimentacién de los
aparatos, y observando lo expresado en 3. 1.
disponer en

3.4. La cantera deberd

stock:

— piezas de repuesto de las trituradoras;
— cribas de recambio, y especialmente las

cribas para las etapas primarias: de 15
mm. y de 40 mm.

3. 5. Las aberturas de las cribas debe-
rin ser elegidas en funcién de la humedad
v limpieza de los materiales.

3. 6. El Canterista estudiar el
método de elaboracion por medio del cri-
Lado, para tomar oportunamente la deci-
sion del cambio de dimensionamiento de las
cribas, principalmente en los cortes de los
tamanos inferiores.

debera

VI. 4. Almacenamiento.

El stock de granulares elaborados debera
ser preservado de: polvo, sustancias extra-
fias al material, humedad, contaminacion,
ete., v en forma tal que se evite segregacion
de material.

V1. 5. Control.

5. 1. El Canterista podra realizar el con-
trol de los materiales elaborados, siguiendo

las modalidades impuestas en las especifica-
cual fabrica los

conveniente el
a que

ciones de la obra para la
productos. Previo a ello es
cumplimiento de las constataciones
se refiere el capitulo IV de este trabajo.

5. 2. Deben computarse estadisticamente
los ensayos de control y separarse los voli-
menes de material, que a través de dichos
controles, puedan significar un litigio con el
Cliente, quien puede rechazar dichos pro-
ductos. 6 aplicar penalidades si no estan
encuadrados dentro de las especificaciones.

5. 3. La frecuencia de
dra variar en funcién de las ntedidas que se
hayan adoptado en la cantera, para la co-
rrecta observacion de todas las indicaciones
referidas anteriormente en el curso de estas

los ensayos po-

Recomendaciones.

5. 4. El muestreo se
la entrada de los productos a silo v/6 stock.

realizara antes de

5. 5. Es necesario tener en cuenta que
es el Canterista quien ejecuta el control de
fabricacion de los granulares, y que el con-
trol de recepcién es responsabilidad final
de la Administracion.

Por tal razén el Canterista debe tener en

cantera un Responsable calificado, y atn
mAs es muy recomendable interesar a los
mismos obreros en la fabricacion de los

productos del cual participan.

Recomendaciones finales:

Es muy importante los estudios de avanza-
da de los frentes para conocer las posibili-
dades y variaciones de la roca, teniendo
ademas presente que después de grandes
voladuras puedan producirse modificaciones
en las caracteristicas de las rocas, no pre-
vistas en el esttudio geoldgico, que obliga-

(ContinGa en la pagina 24)

aprobada por D.N.V., D.P.V. y EF.A.

OFICINA CENTRAL:

CANTERA “LOS CHORRILLOS” (Pcia. de San Luis)

ubicada a 10 km. ciudad de San Luis sobre pavimento.

CANTERA CERRO “LA GARRAPATA”
ubicada sobre Ruta provincial N 14 y a 17 km. de la Ruta 7.

PIEDRA TRITURADA DE PRIMERA CALIDAD

EXPRESO ARABIA
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CAMINO INTERNACIONAL
BARILOCHE OSORNO

La Direccion Nacional
de Vialidad esta eje-
cutandn obras de pavi-
mentacién de la ruta com-
plementaria “f”’, que nace
en la ruta 237 a 15 kiléme-
tros de San Carlos de Bari-
loche y llega al limite con
la Republica de Chile en
Paso Puyehue, luego de 98
kilémetros de recorrido, ¥y
en este lugar empa'ma con
la carretera chilena que
llega a Osorno.

En el sector argentino de
este camino internacional,

que es de transito perma-
nente, se ejecutan los si-
guiente; trabajos:

Desde el kilometro 0 has-
ta el kilometro 25, y desde
el kilometro 59,5 hasta el
kilémetro T1, se estan rea-
lizando obras bésicas con
base estabilizada y trata-
miento bituminoso simpl:.
Ademsis se estd pavimen-
tando el camino de acceso
al puerto de Villa La An-
gostura, sobre el Lago Na-
huel Huapi, que tiene una
longitud de 3 kilometros.

Se cstima que estos traba-
jos finalizardn en el mes
de diciembre préximo.

Se encuentra en cons-
{ruccién, asimismo, un
puente de hormigén ar-
made a la altura del ki-
lémetro 39,9, sobre el rio
Huemul, que tiene un an-
cho de calzada de 8,30 me-
tros.

Desde el kilometro T1
haste el kilometro 79, se
ejecutan obras basicas con
base e:tabilizada y trata-
miento biluminoso.

Puente Internacional Sobre el

Préximamente serd inau-
gurado el puente interna-
cional que vinculara nues-
tro pais con la Republica
del Paraguy y que une las
ciudades de Clorinda, pro-
vincia de Formosa con
Puerto E!sa, en la nacién
hermana. Este puente que
se esta construyendo so-
kbre el rio Pilcomayo, repre-
senta la primera union fi-
sica de cardcter permanen-
te que tendran Argentina
y Paraguay ¥y se encuen-
tra aproximadamente a
tres kilometros aguas arri-

be de Clorinda. Es de tipol
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metdlice, con calzada pa-
yvimentada de doble mano y
de 78,30 metros de longi-
tud sin apoyos intermedios.

Su costo es de aproximada-
mente 50 millones de pesos
moneda nacional y se rea-
liza con partidas del Fon-
do Nacional del Transpor-
te, que ha transferido a
la Direccién Nacional de
Via'idad.

Ya se han ejecutado los
trabajos de pilotaje y hor-
migonado de ambos esiri-
kos de cabecera y el ca-
mino de acceso correspon-

Rio Pilcomayo

dien, cuyo presupuesto es
de mas de m$n. 16.000.000,
importe que financia Via-
lidad Nacional con fondos
de su Plan de Trabajos
Publicos.

La Direccion Nacional de
Arquitectura de la Secre-
taria de Estado de Obras
Publicas y Transporte, ha
finalizado la construccion
ce un edificio destinado a
las oficinas para la Pre-
fectura Nacional Maritima,
Salud Publica y la Direc-
cion de Imigracion, que se
denomina “Centro de Fron-
tera”.

BARILOCHE

Obrar a ejecutar

Este afio se contrataran
los trabajos de construc-
cion de base estabilizada
y tratamiento bituminoso,
en el empalme con la ruta
complementaria “j” a la
allura del kiléometro 88.
Se licitard la construccion
de un puente de hormigén
y viaductos sobre el rio
Correntoso.

Parg fin de este afio fi-

nalizard la confeccién del
proyecto correspondiente
para ejecutar una calzada
de hormigén desde Brazo
Rineén hasta el limite con
Chile (Km. 88-Em. 98).

La pavimentacién total y
la construccién de los
puentes demandaran una
inversion del orden de los
16 millones de p:=sos (ley
N? 18.188), de los cuales
estec afio se aplicaran oncs
millones.

VIALIDAD NACIONAL CONTEMPLA LA
CONSTRUCCION DE 13.798 KILOMETROS
DE CAMINOS

Su realizacién est4 prevista para los afios 1970/74

Dentro de los planes de obras a realizar por la
Direccién Nacionai de Vialidad durante el quin-
quenio 1970/1974, se prevé la construccién de
cbras nuevas, reconstrucciones, y remodelacién
de la Red Nacional, que alcanza a un total de
13.798 kilometros de caminos, con una inversion
global de m$n. 371.676.000.000, segiin el siguiente

detalle:

Ano Inversion en Km de cami-
millones de m$n. nos a construir

1970 63.968 2.811

1971 68.946 2.815

1972 74.558 2.834

1973 79.271 2.764

1974 84,933 2.5T4



EN EL PRIMER CUATRIMESTRE DE 1970 VIALIDAD NACIONAL FINALIZO LA
EJECUCION DE VEINTE OBRAS

Se Invirtieron mas

de 12.490 Millones

de pesos Moneda Nacional

En los primeros cuatro
meses del afio en curso, la
Direccién Nacional de Via-
lidad ha finalizado 20 obrasz
viales en distintas rutas
nacionales que representan
ung inversién total de pe-
sos 12.497.995.600 moneda
nacional.

RUTA NACIONAL N° 3

Provinc’a dz Buenos Ai-
res. — Tramo: San Justo -
Las Flores (Km. 63-
Km. 128). Se realizaron
trabajos de ensanche de
obras bésicas y carpeta de
concreto asfaltico y se cons-
truyé un puente de hormi-
gon armado sobre la La-
guna Las Perdices.

Tramo: Juarez - Tres
Arroyos (Km. 431 g kil6-
metro495.3). Se efectuaron
trabajos de reacondiciona-
miento de obras basicas y
repavimentacion.

Tramo: Tres Arroyos -
Irene (Km. 495,3-Km. 537).
Se ejecutaron trabajos de
reconstruccion de pavimen-

to y ensanche de obras
basicas.

Trame: Irene - Cnel. Do-
rrego (Km. 537 - Km. 593).
Se realizé la reconstruccion
del pavimento existente y
el ensanche de obras basi-
cas.

Provincia de Chubut. —
Tramo: Km. 45 - Ameghi-
no - Uzcudum. Se dio tér-
minc a los trabajos de
construceién de obras ba-
sicas y tratamiento bitu-
minoso doble.

Provincia de Santa Cruz,
— Tramo: Paralelo 46 -
Caleta Oliva. Finalizé el
reagondicionamiento de’
camino existente, riego de
liga y carpeta bituminosa.

Territorio .Nacional de
Tierra del Fuego, — Tra-
mo: Avda. Maipa - Aveni-
da 12 de Octubre y accesc
2 la Base Aeronaval de
Ushuaia. Finalizé la cons-
truccién de pavimento de
hormigén armado y la
construccion de una pista
con base estabilizada y tra-
tamiento bituminoso tipo

doble, en la citada Base
Aeronaval.

RUTA NACIONAL N° 7

Frovincia de Buenos Ai-
res, — Tramo: Moreno -
Gral. Rodriguez (Km. 0 -
Km. 15). Se efecluaron tra-
bajos de construccién de
obras béasicas y ca'zada de
hormigén armado.

Tramo: Gral. Rodriguez
- Empalme Ruta 5. Se rea-
lizé 12 construcciéon de
obras bésicas, calzada ¥y
puente de hormigén arma-
de.

Provincia de Mendoza. —
Tramo: La Paz - La Dor-
mida (Km. 937 - Km. 968).
Se ejecuto la repavimenta-
cién del tramo.

RUTA NACIONAL N? 9

Provifc’a de Cordoba. —
Tramo: Jesus Maria - Las
Peflas. Finalizé la recons-
truccién del pavimento y
el ensanche de obras bisi-
cas.

RUTA NACIONAL N° 12

Provncia de Misiones. —
Tramo: Santo Pipé ~ Jar-

din de América - Capiovi.
Se realizaron las obras béd-
sicas, pavimento y la cons-
trucc'én de tres puentes

RUTA NACIONAL N°? 34

Provincia de Santiago del
Estero. Tramo: Lugo-
nes - Herrera. Finalizé la
construccion de obras basi-
cas y calzada con trata-
miento bituminoso super-
ficial triple.

RUTA NACIONAL N*? 38

Provincia de Cordoba. —
Tramo: Cruce por Villa de
Soto v Puente. Se ejecuta-
ron obras bésicas y trata-
miento bituminoso doble y
ce construyé un puente de
hormigén armado sobre el
Rio Soto.

RUTA NACIONAL N* 40

Provincia de Mendoza, —
Tramo: Acceso Sud a Men-
doza (accesos a puentes so-
bre el Rio Mendoza y Ca-
na! Gral. San Martin en
Lujan de Cuyo). Se reali-
zaron las obras faltantes
de los puentes y obras ba-
gicas con tratamiento bi-

tuminoso superficial triple
en los accesos.

RUTA NACIONAL N° 151

Provincia de Rio Negro.
— Tramo: Medanito - Co-
lonia Catriel. Finalizé la
construcciéon de obras basi-
cas v la ejecucion de trata-
miento bituminoso triple.

RUTA NACIONAL N°? 152

Provineia de La Pampa.

Tramo: Gral. Acha -
Caranchos. Se dio término
a la ejecucion de trabajos
de mejora progresiva y tra-
tamiento bituminoso doble.

RUTA NACIONAL N° 191

Previncia de Buenos Ai-
res. — Tramo: Arrecifes -
Salto (Km. 65, 150-Km. 97,
406), Fueron ejecutadas
obras basicas y carpeta de
concreto asfaltico.

RUTA NACIONAL N° 200

Provincia de Buenos Ai-
res. — Tramo: Las Heras -
Navarro. Se ejecutaron
okras de construccién de
desagiies y obras de arte
menores.

OBRAS POR MAS DE 5000 MILLONES EN LA RUTA NACIONAL No.J

Se encuentran proxi-
mos a iniciarse los tra-
bajos de tonstruccion
de obras basicas, pavi-
mento bituminoso y dos
puentes de hormigon

armado en cinco tramos
de la Ruta Nacional
N¢ 7, comprendidos en-
tre Laboulaye (Cérdo-
ba) y Villa Mercedes
(San Luis), y en los

cuales la Direccion Na-
cional de Vialidad inver-
tirA una suma superior a
los 5.000 millones de pe-
sos moneda nacional,
Todos estos trabajos

va fueron licitados y con
su ejecucion que tiene
un plazo de 18 meses,
quedara totalmente pa-

vimentada esta impor-

tante ruta, desde Bue-
nos Aires hasta Mendo-
za (limite con Chile)
con una longitud de
1.278 kilometros.
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(Viene de pagina 21)

rian consecuentemente a cambios en el sis-
tema de explotacion y por ende, en el de
elaboracion.

Seria deseable gue los Canteristas pudie-
ran adoptar, aun parcialmente, las recomen-
daciones expresadas.

Es aconsejable se acordaran convenios,
entre la Administracion y Canteristas, para
realizar controles de recepcion de materia-
les al pie de cantera. Se aliviarian asi, en
parte, los controles de recepcién en obra,
ademias de la ventaja v finalidad de obten-
cion de productos de mayor homogeneidad
y calidad.

Bibliografiai consultada:

(1) “Dos afnos de constataciones en cante-
ras’. Por Alain Maldonado. Bulletin de
Liaison des Laboratoires Routiers des Ponts
et Chausseés. N? 35. Diciembre 1968,
Francia.

(2) Instalacion de recomposicion granulo-
métrica en las canteras Voutré”, Por Hen-
ry de Catheu y Michel Yernaux. Editado
por la Sociedad de canteras del Oeste.
Francia,

Otros documentos de consulta corresponden
a trabajos inéditos, utilizados por la Admi-
nistracién Francesa, en lo referente a agre-
gados pétreos para obras viales. El autor
del presente trabajo dispone de copia de
dicha documentacién, ademas de diapositi-
vas mostrando frentes de explotacion y
plantas de e'aboracién de varias canteras
francesas.

B) INVESTIGACION DE LOS RECURSOS
PETREOS

En la primera parte de este trabajo he-
mos tratado el problema de las canteras
comerciales en la provision de agregados
pétreos para obras viales, con el fundamen-
tal objetivo de que para dar cumplimiento
seguro a los programas de construccién, los
materiales deben ser satisfechos con regu'a-
ridad y con la mejor v homogénea calidad.

Los recursos pétreos "no comerciales”
deben también ser objeto de investigacion
er: las dreas econémicas e inventariarlos, de
manera de disponer de una amplia informa-
cién actualizada que permita elaborar pla-
nes y proyectos de obras.

[, MECANISMO Y COORDINACION DE
LOS PROCEDIMIENTOS PARA REA-
LIZAR UN INVENTARIO ACTUALI-
ZADO DE LOS RECURSOS PETREOS
DEL PAIS,

1. Introduccién
En el curso de estos tltimos anos presen-

ciamos el ripido desarrollo de la técnica
caminera. Los agregados pétreos represen-
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tan un valioso e importante material en la
construccion de caminos, con exigencias de
calidad significativas, A tal fin es necesario
disponer de un inventario actualizado de
recursos pétreos para permitir  planificar,
proyectar y construir obras, asegurando la
regularidad de provision y de calidad de
los granulares,

La calidad de dicho inventario depende
de las caracteristicas y valor del plan para
realizarlo. Las técnicas para desarrollarlo
permitirin elaborar un inventario objetivo,
Es admitido en general que para desarrollar
un programa vial, es imprescindible hacer
sistemdticamente un mapa que sefiale clara-
mente los recursos pétreos del pais.

La Administracion, desde hace muchos
anos, ha estudiado zonas desde el punto de
vista geotécnico para conocer las caracteris-
ticas del subsuelo. Por una parte las comi-
siones de estudio han fijado yacimientos
pétreos aluvionales y también en ocasiones
de roca viva, para ser utilizados en pro-
vectos de caminos. Por otra parte, los servi-
cios geolégicos especializados obtienen in-
formacién de canteras comerciales que pro-
ducen roca triturada, y ocasionalmente es-
tudian yacimientos nuevos de roca viva.

Los organismos oficiales disponen tam-
bién de datos referentes a ubicacion de
vacimientos y canteras de rocas de aplica-
cion, pero en todos los casos no existe una
informacion completa y detallada. Mas no
por ello debe ser excluida, siendo parcial-
mente 1util para la elaboracion del inventa-
rio. Son los organismos viales y ferroviarios
los que disponen de mayor informracion
actualizada en lo que respecta a recursos
pétreos para construccion de obras. Particu-
larmente Investigaciones Técnicas de Via-
lidad Nacional tiene al presente, actualiza-
do en formularios especiales, la informracion
de actividades de la mayoria de las cante-
ras comerciales del pais.

El presente informe pondri de mani-
fiesto, cuiles son los procedimientos que
permitirin evaluar coherentemente toda la
informacion dispersa, y ademas indicar con
qué métodos rapidos, como ser: los recono-
cimientos geologicos de superficie, la foto-
grafia aérea, la geofisica, serd posible en
poco tiempo disponer de un mapa-inventa-
rio actualizado de recursos pétreos.

Un objetivo fundamental inmediato es,
como veremos nas adelante, determinar el
mecanismo y los procedimientos que permi-
tirin disponer v utilizar los resultados con-
cernientes al estudio y constatacion en can-
teras comerciales,

El interés que presenta el inventario de
los recursos pétreos estd determinado por la
necesidad del mismo desarrollo del pais, vy
su aplicacién racional se pondri en eviden-
cia para asegurar el cumplimiento de ejecu-
cion de obras.

En la técnica caminera se requiere en-
contrar ¢l material mas adecuado para cada
uso en las distintas estructuras o capas que

se proyectan. Es dificil prever en el periodo
de una década o mas, cuiles seran los con-
sumos de los productos pétreos, pero si
pueden preverse con cierta estimaciin las
necesidades de un futuro en rapida evolu-
cion.

El “poner en valor” la riqueza pétrea de
nueslro pais, teniendo en cuenta la incerti-
dumbre de necesidades del futuro, conduce
légicamente a un reconocimiento sistemati-
co de los recursos pétreos.

2. Los yacimientos y canteras de rocas de

aplicacion “explotables”.

Se entiende como yacimiento “explota-
ble” la acumulacién de unmaterial “itil cuya
extraccion es economicamente posible. El
criterio economico estd intimamente ligado a
la nocion de explotabilidad. Es decir, gue
habra explotabilidad si la extraccién del pro-
ducto en el yacimiento y la industrializa:
cion del mismo, tiene un precio compatible
con su empleo. Pero la valorizacién real 6
efectiva del producto estd relacionado al
costo del transporte a obra, que es deter
minante del precio a analizar.

La evolucion de los programas de cons-
truccion de caminos, a través de planes a
corto y largo alcance, pueden poner de
manifiesto que la “explotabilidad” de de-
terminado yacimiento ¢ cantera llegue al
“momento interesante”. La razdén queda
determinada por el analisis dentro del “area
econémica”, de las condiciones técnico-ecos
némicas de los distintos recursos pétreos
inventariados a priori.

Existen, por ejemplo, vacimientos “explo-
tables” ¢ en “explotacién” de un potencial
muy importante, pero de poco mercada
actual, que pueden de golpe ensanchar sus
posibilidades y para lo cual requeririan in-
versiones de capital considerable. Pero se
necesitaria  disponer de un mercado muy
amplio v estable para permitirle amortizar
sus instalaciones en periodos de 10, 20 4
30 afios, y ain mas. Por ello, la explota:
cion de un yacimiento exigiria que se hi
ciera una prevision de mercado, lo cual es
muy  dificil.

Por otra parte, no se puede asegurar que
la “valorizacion efectiva” de los productos
de un determinado yacimiento ¢ cantera de
una region esté perfectamente hecha, mien-
tras no se conozcan todas las posibilidades
pétreas vy otros yacimientos dentro de dicha
drea economica, Podrian, por ejemplo, exis-
tir otros vacimientos atn desconocidos ¥
was “interesantes’ que aquellos cuya valo-
rizacion efectiva se crey6 racionalmente
realizada. Si se decidiera la explotacién de
los nuevos vacimientos descubiertos, podria
ocurrir una disminucién o paralizacion de la
produccion del antiguo yacimiento ¢ cante-
ra, interrupcion que provocaria en estos
a'timos un derroche financiero. La razén cs
que en ese caso su explotacion ya no seria
rentable relacionado a la amortizacion de
sus instalaciones.



Surge del ejemplo anterior, que una de-
cision de no explotar los nuevos yacimientos
descubiertos para no comprometer la explo-
tacion del yacimiento 6 cantera existente,
seria solamente justificando un derroche
financiero atin mayor por el hecho de la
paralizacion del yacimiento en plena pro-
duccién. Ademas de ésto es necesario fijar
la atencion en todos los riesgos que signifi-
ca un volumen de inversiones directas o
indirectas ligadas a nuevas explotaciones:
instalaciones de industrializacion, vias de
comunicacion para el transporte del produc-
to elaborado, equipos, viviendas, etc.

En resumen, podemos decir que existen
dos problemas importantes: fluctuacion de
la nociéon de vacimiento “explotable”, v
eleccion inoportuna de las explotaciones mis
“interesantes”. Para salvar estos dos proble-
mas es imprescindible disponer de un in-
ventario completo actualizado de los recursos
pétreos, conociendo sus caracteristicas esen-
ciales para planificar su “real va'orizacion”,
permitiendo inclusive emplear racionalmente
los capitales y la mano de obra disponibles.

Un problema técnico-econdémico en rela-
cion a la provision de materiales pétreos co-
merciales, se refiere a que por falta de un
estudio exhaustivo de los recuhsos pétrecs
de un area econémica, por la falta de un
inventario completo de dichos recursos, po-
dria producirse un deformacion de “costos
reales”. Ocurirria, por ejemplo, el hecho de
que en un drea econdomica exista un solo
proveedor comercial, pero ubicado a una dis-
tancia tal de la colocacion del producto en
obra, que haga antieconémica su utilizacion.
Mientras tanto, otros yacimjentos “explotables”
y de mayor “interés”, no fueron previstos.
Pero ain, en contra de este concepto racio-
nal para el interés exclusivamente vial, puede
justificarse esa anomalia diciendo gue la ex-
plotacién de aquel yacimiento comercial pro-
voca durante esa etapa de tiempo una ex-
pansion econémica local y regional. Este
ejemplo citado determina una opcion.

Aparte del va'or de la documentacion e
informacién que disponga la Administracion,
el desarrollo de una explotacion de recursos
pétreos para obras viales, dentro de una de-
terminada drea econdmica, estd acondiciona-
da a la continuidad y estabilidad de la de-
manda de los productos elaborados. El me-
canismo de produccidén-demanda permitira la
obtencion de productos de ca'idad mas ele-
vada,

3. Procedimientos que permiten evaluar los

recursos pétreos.

En la actualidad existe mucha documenta-
cion dispersa y poco actualizada, en lo refe-
rente a yacimientos “explotables”. Sera ade-
méas bastante comiin encontrarnos con la sor-
presa de yacimientos aluvionales agotados, v
la naturaleza es muy lenta en crear nuevos
depositos para satisfacer nuestras necesidades.

En primer lugar debe centralizarse toda
la informacién en los servicios geologicos que
correspondan, debiéndosela actualizar. Existe
mucha dispersion de datos, pero debe recu-
rivse a dichos indicios y hacer las constata-
ciones. El programa de obtencion de infor-
macion debe ser coherente y de continuidad
sistematica.

La selectividad de los métodos que permi-
tirin sistematicamente elaborar el inventario
preliminar, estd progresivamente determinado
por las siguientes etapas:

— Recopilacion de toda la informacién dis-
persa en distintos sectores, y constatacion ex-
peditiva.

— Uso e interpretacion de mapas geolo-
gicos y fotografias areas.

— Analisis y consideraciéon de los “indi-
cios” regionales que sefialen posibilidades de
vacimientos “explotables”,

— Partiendo de los “indicios” se sigue con
la segunda etapa de la investigacion tradicio-
nal: los “reconocimientos” (los que pueden
ser: localizados 6 intensivos). Esto permitira
en las zonas de interés aplicar diversos mé-
todos de investigacién con el objetivo de de-
terminar las posibilidades de explotacion del
yacimiento, ligado al indicio.

A continuacién seguirian etapas de explo-
racion. Estas tienen caricter extensivo de las
etapas anteriores, siendo de riesgo financiero.

En la drbita de nuestros objetivos, el in-
ventario de los recursos pétreos se estable-
ceria al final de la etapa de “reconocimien-
tos”, excepcionalmente en la de “exploracién”.

Imperando razones econdémicas es muy di-
ficil producir un inventario racional y com-
pleto. Debe considerarse como satisfactorio
si se pudiera confeccionar un inventario en
el que se incluya la etapa de “reconocimien-
to”, como primera fase del plan.

La etapa de exploracion, en casos espe-
ciales, se realizaria regionalmente y en base
a indicios 0 yacimientos conocidos, que ayu-
dan a la interpretacion,

Los métodos de exploracion son costosos y
solo pueden ser realizados mediante una pla-
nificacion que determine la necesidad de su
ejecucion.

Las informaciones destinadas a la elabo-
racién del inventario deben ser claras y con-
cisas, pudiendo provenir entre otros de:

— Las comisiones de estudios que reali-
zan el reconocimiento geotécnico del subsue-
lo a lo largo de un trazado de caminos, y
ademis exploran un drea de cierta extension
para estudiar y fijar yacimientos explotables,
presentarian los resultados indicando todos los
vacimientos reconocidos en dichas areas, con
sus caracteristicas y cublcaciones (reales, po-
sibles o probables).

— Los servicios geologicos confeccionan
las fichas de actualizacién de actividades de

canteras comerciales. Al mismo tiempo, por
simples observaciones geomorfologicas y geo-
logia de superficie, pueden presentar resul-
tados de esos reconocimientos expeditivos, y
en ocasion de las mismas visitas a las can-
teras comerciales.

— Los distritos jurisdicciona’es aportarian
valiosa informacién a través de sus respectivos
laboratorios.

En definitiva, las ventajas derivadas de
disponer de un inventario actualizado de re-
cursos pétreos permitira determinar con bas-
tante seguridad cuales seran las fuentes de
provision de los agregados. Pero ello no es
totalmente suficiente. Seri necesario inves-
tigar dichas fuentes para permitir determinar
la eleccion de las mas favorables en lo que
respecta a regularidad de provision vy de
calidad, procurando que ésta Wltima sea la
mas elevada.

II, ARTICULACION ENTRE  LOS SEC-
TORES INTERESADOS POR LA

PIEDRA.

El cumplir con los objetivos contenidos en
el desarrollo del presente trabajo, referidos
fundamentalmente a la obtencion de regula-
ridad de provision y de calidad de agregados
pétreos para obras viales, determinaria una
estrecha articulacién entre los sectores res-
ponsables de la utilizacion de dichos mate-
riales, y aquellos concernientes a la fabrica-
cion de los mismos. Por lo tanto, seria ven-
tajoso se realizaran las necesisarias contacta-
ciones entre Administracion, Empresas Con-
tratistas y Canteristas, tendientes al interés
comin de satisfacer los objetivos enunciados.

Una articulacion coherente entre todos
ellos permitiria disponer de:
— Un mapa-inventario de los recursos

pétreos, de gran valor para la planificacion
de obras.

— Un estudio en detalle y constatacion
de dichos recursos, particularmente en can-
teras comerciales, para poner a punto los
provectos de obras.

— Finalmente, sea que la Administracion
adquiera la piedra, sea la combinacion Admi-
nistracion-Contratista, sea el Contratista por
su propia cuenta, es conveniente establecer
los procedimientos y documentacién adecua-
dos para que el Canterista dé cumplimiento
seguro y fiel a disposiciones contractuales.

A tal efecto, a lo largo del presente trabajo,
particularmente en el capitulo VI de la Pri-
mera Parte, se han dado una serie de reco-
mendaciones que podrian posibilitar lo ex-
presado en el parrafo anterior, siempre que
sc lo adecie a disposiclones legales v al
criterio de las partes interesadas.
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Folleto Sobre

Educacion Vial

Fue editado por la Asociacién

Como contribucién a los actos del Dia de la Seguridad en el Trénsito
la Asociacién edité un folleto ilustrado, explicativo del significado de las
marcaciones horizontales de las calles y caminos del pais.

Esta publicacién distribuida profusamente por intermedio del Cuerpo de
Trénsito de la Policia Federal, Direccién de Transito de la Municipalidad y
estaciones de servicio, constituyé un gran esfuerzo gconémico para nuestra
enfidad que, sin embargo, resolvid realizarlo con la esperanza de que su con-
tenido pueda implicar ahorrar vidas y sufrimientos, en momentos en que el
inusitado crecimiento de los accidentes de trénsito estd llevando las cifras de
victimas a niveles que causan grave preocupacién general.

Se pretende también, con este folleto, llevar una voz de atencién a
quienes olvidan que la propia imprudencia ha sido una de las causas que
promovieron mas accidentes y més victimas, sin contar las que inocente-

mente debieron pagar doloroso tributo a la imprudencia ajena.

El presidente de los Estados Unidos de Norteamérica, Richard Nixon,
expresd su empeno para poner en préctica su programa hemisférico de
“Accién para el Progreso”, al otorgar su maximo apoyo al proyecto mul-
finacional para la construccién del tramo de la Carretera Panamericana
llamado “Tapén del Darién”.

Estos conceptos estdn expresados en una informacién del Servicio
Cultural de los Estados Unidos en el que se indica que el presidente Nixon
prestard su apoyo al proyecto, juntamente con Panamé y Colombia, para
realizar ese importante tramo de la Carretera Panamericana, para lo cual
presentd un proyecto de ley agte el Congreso, solicitando un crédito de
100 millones de ddlares. Por su parte Colombia y Panama han convenido
sacer una contribucién de varios millones de doélares.

El tramo denominado “Tapén del Darién” atravesaria 440 kilémetros
de bosques y ciénagas, que van desde Chepo, en la parte oriental de
Panam4, hasta Quapa en la zona noroccidental de Colombia. Representa
la conexién de los sistemas de carreteras de la América del Norte y del Sur.

Después de un amplio estudio efectuado por el Congreso de la Ca-
rretera Panamericana, realizado por ingenieros y expertos en la zona bos-
cosa del Darién, se llegé a la conclusién que debajo de la ciénaga estaba
el antiguo lecho oceénico, motivo por el cual podria construirse una carre-
tera y un puente permitiendo el uso de la ruta meridional corta, en vez
de la ruta meridional mas larga por la costa colombiana del Océano
Pacifico.

Los estudios y planos para la construccién de este tramo de la Ca-
rretera Panamericana en el Tapén del Darién, ya han sido totalmente reali-
zados. Se calcula que la ejecucién de la obra demandaréd un periodo no
menor de 60 meses o sea 5 anos.

Carretera

Panamericana

El presidente Nixon apoya la construccién
del tramo llamado Tapén del Darién
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Nuestra Entidad Realizé

General Ordinaria

De acuerdo con lo establecido en sus estatutos, la Aso-
ciacion realizé el 31 de marzo Ultimo su XVI Asamblea
General Ordinaria en cuyo transcurso se aprobaron la me-
moria, el balance y el estado de cuentas de la entidad.

Correspondié efectuar también en esa oportunidad la
eleccién de los miembros del Consejo Directivo que finali-
zaron sus mandatos el 31 de diciembre de 1969.

Debemos destacar que ingresaron dos nuevos repre-

CONSEJO DIRECTIVO

Titulares:
Pragidambisg = o vs s s Ing. Edgardo Rambelli
Vicepresidente 1°: ............ Ing. José Maria Raggio
Vicepresidente 2° ............. Dr. Marcos Sastre
Secretarios |y vios wis oo cin o Ing. Carlos Jorge Priante
Prosecretatios, (oo ook i v Ing. Gustavo R. Carmona
A BHOTER 4,y st sl ol s Sr. Walther Burgwardt
EYOLESBIBION " (v v iy sleriss Sr. Arturo C. A. Buxton
N ORRIERE S D | e A Ing. Néstor C. Alesso
Ing. Miguel H. Bastanchuri
Ing. Hipdlito Ferndndez Garcia
Sr. Juan M. Fracchia
Ing. Juan F. Garcia Ba'ado
Sr. Lucas G. M. Marengo
Dr, Jorge Richard Zorraquin
Ing. Aardn Beilinson
Dr. Victorio Vigo
Ing. Carlos O. Wydler
S e A e P e R A Ing. Honorio Afdn Sudrez

Comisién Revisora de Cuentas:
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Ing. Roberto Marenco

Ing. Alejandro L. Castellaro
Ing. Pablo Gorostiaga

Ing. Roberto O. Amado
Dr. Juan Manuel Lynch
Ing. José D. Luxardo

Ing. José A. Palazzolo

Sr. Jorge Ferndndez Barrio
Sr. José Fornaroli

Ing. Jorge Taylor

ANO 1970

su XVI Asamblea

sentantes: el Ingeniero Pablo Gorostiaga de la firma E. A.
C. A. 5.A. y el Ingeniero Roberto O. Amado de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires. Como inte-
grante de la Comisién Revisora de Cuentas ingresé el In-
geniero Jorge Taylor de la empresa Novobra S.R.L. En la
reunién del Consejo posterior a la Asamblea General, se
asignaron los distintos cargos de la mesa directiva, la que
gquedé constituida, en la siguiente forma:

Categoria A — Socios Individuales,

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Armco S.A.

Categoria C — Vialco 5.A.

Categoria C — Burgwardt v Cia.

Categoria D — Automévil Club Argentino.
Categoria C — José Maria Aragén S.A.
Categoria D — Shell S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria B — Camara Argentina de Fabricantes de Maquinas Viales.
Categoria B — Instituto Cemento Portland.
Categoria C — Marengo S.A.

Categoria B — ADEFA,

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Categoria B — Direccion Nacional de Vialidad.
Categoria B — LEMIT.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Esso S.A.

Categoria C — E.A.C.A. S.A.

Categoria B — Direccion de Vialidad de Buenos Aires.
Categoria C — Fate S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Fiat Argentina S.A.

Categoria C — Red Caminera Argentina 5.A,
Categoria A — Socios Individuales.

Categoria C — Novobra S.R.L.



Sin demoras, hoy mismo, la
concesionaria John Deere le en-
tregarasu Cargador Frontal JD 200.

Légicamente, si Ud. lo quiere.
O, mejor dicho, si Ud.lo necesita.

Y si le hace falta, no cabe
duda: la posibilidad de tenerlo
hoy es interesante.

Sobre todo porque JohnDeere
es el tnico que fabrica integra-
mente cargadores frontales de
este tipo en el pais. Nada de com-
prar el tractor por un lado y ha-
cerle aplicar la pala por otro.

Cargador frontal JD 200:

estda para llevarselo!
(hoy mismo).

Toda la garantia se concen-
tra en John Deere, sin problemas
de doble service. El Cargador
Frontal JD 200 tiene un balde de
0,5 m*, direccién hidraulica, se
desplaza con facilidad en cual-
quier terreno y se maneja con
gran comodidad.

Es rapido, eficiente y fuerte.

Es decir: es econémico.

En la concesionaria hay un
Cargador Frontal JD 200, {lamante,
para Ud. Diganos si no esta para
llevarselol...

JOHN DEERE ARGENTINA - Paseo Colén 515 - Tel. 33-8101 - Bs. As.

29



Centinela de Transito de la Era Espacial que

Puede Regir la Velocidad en las Carreteras
de lOS EE. UU. Exclusivo para CARRETERAS (Enviado por

la Embajade de EE. UU.)

Recientemente fue dado a conocer en EE.UU. un centinela mecanico
que podri regir la velocidad en las carreteras norteamericanas. El conduc-
tor sabrd que ha sido instalado en el camino y que puede detectar auto-
méticamente, durante las 24 horas y en cualquier clima, velocidades peli-
grosas. El aparato, llamado Orhis, puede obtener pruebas contundentes
de velocidades altas, incluyendo una fotografia del vehiculo, del nimero
de la placa y del conductor. En opinién de las autoridades, la eficiencia de
dicho aparato podria ayudar a los conductores precavidos, proporcionando
limites de velocidad mds realistas y que los conductores menos precavidos se
verin obligados a observar, ya que en caso contrario pronto perderian su
licencia de conducir.

Una compaiia dedicada a la fabricacion
de maquinaria aeroespacial, situada en Da.
llas, Texas, ha inventado un aparato para
vigilar el transito de wvehiculos automotri-
ces y regular eficientemente las velocidades
en las carreteras de los Estados Unidos.
Esto sera posible ya que el conductor sa-
bra de la existencia de este nuevo aparato
que puede detectar cualquier velocidad pe-
ligrosa de manera automitica, durante las
24 horas del dia y en cualgu’er clima.

Este sistema para regular el trafico, lla-
mado Orbis, fabricado por la division de
proyectiles espaciales de la compaiia in-
dicada, con dbjeto de reducir el ind'ce de
muertes y accidentes en las carreteras nor-
teamericanas, puede funcionar automatica-
mente, sin necesidad de que nadie lo con-
trole, utilizando técnicas y computadoras
electro-opticas, por medio de las cuales
puede comprobar las velocidades peligrosas,
incluyendo una fotografia del vehiculo, el
nimero de la placa y del conductor.

También, al igual que cualquier oficial
de trinsito, anota instantineamente el lu-
gar, hora y fecha, el limite de velocidad
y la velocdad a la cual iba el conductor
del vehiculo. Esta informacién, contenida
er. una sola fotografia, puede después ser
utilizada como base para un citatorio.

El sistema no toma nota de ningin ve-
hicu'o que transite dentro de los limites

permit'dos,

El doctor Gerald M. Monroe, Presidente

de la Division de Proyectiles Espaciales, Aqui se muestra este moderno centinela mecanico, disefiado para regu-
dijo que el sistema Orbis hace posible lle- lar las velocidades en carretera. Esto se logrard haciendo saber al conductor
var 'a cabo wna total vigilancia que no se que el centinela que ha sido instalado en la carretera puede detectar veloci-
habfa podido efectuar anteriormente, pero dades peligrosas automaticamente, durante las 24 horas y en cualquier clima
que la verdadera causa por la cual fue Este aparato, llamado Orbis, puede obtener pruebas contundentes contra
creado es la prevencibn de velocidades quien no cumpla con los reglamentos, incluyendo una fotografia del vehicu-
peligrosas que contribuyen de manera deci- lo, el mimero de la placa y del conductor. Este modelo puede funcionar en
giva' &l alto dice. de imortandad en las diferentes dreas, incluyendo calles suburbanas, asi como zonas escolares y
carreteras v calles de los Estados Unidos. rurales. Otro modelo, utilizado en carreteras consiste en diversas unidades
“Creemos que si un conductor sabe que situadas en determinados trechos de la carretera.
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sistema ha sido instalado y que el
pasarse del limite de wvelocidad significaria

deteccion, no se arriesgaria tanto como lo

este

hace con los sistemas actuales”, dijo.
“Ademdas, este sistema proporcionard un
gran numero de datos sobre el transito en
general que no pueden ser obten'dos por
los oficiales y empleados y, posiblemente,

se¢ logre implantar nuevos limites de velo-

cidad mas realistas, basados en la capa-
cidad del automévil mederno v no en el

Modelo T de los afios 207.

En las carreteras donde fuera instalado,
se colocarian sefiales avisando al conductor.
En caso de que este wltmo ignorara cudl
es el limite de velocidad, se
una luz roja haciéndo'e saber que la ve-
locidad que lleva es peligrosa v advirtién-
dole, para que esto no volviera a suceder.

encenderia

Existen dos diferentes disefios para es-
t2 aparato. Uno de ellos, para ser utlizada
¢n  carreteras, consiste en numerosas uni-
dades colocadas a diversas distancias v otro
de una unidad mévil, colocada en un ca-
mion, que cuenta con su propia planta eléc-
trica y que puede trabajar en diferentes
areas, incluyendo calles suburbanas, asi co-
mo zonas escolares y

El sefior David F. Lee, Director de Tec-
nologia y Aplicaciones de la Divisién, in-
formé que cada unidad esti formada por
sensores, los

rurales.

cuales son activados al pasa
un auto, la luz roja que sirve para preve-
hir al conductor, una computadora para to-
mar tiempo y una cimara fotografica espe-
c'al de gran velocidad.

Cuando la unidad se eacuentre insta-
lada en carreteras, las luces y la cimara se
guardardn en una caja blindada del tama-
fio aproximado de un buzdén rural. Los en-
sores seran instalados en la carretera. La
unidad de camara y ldmpara caben en una
base con cerradura, equipada con planta
eléerica y cables para transmision de datos.

El sistema para carreteras es totalmente
autemitico y no necesita ser manejado por
nadie, excepto para recoger peridédicamen-
te las fotografias tomadas v dar servicio a
la unidad. El sefior Lee manifestd que a
medida que vayan mezjorando dichas insta-
laciones, la un'dad podrd contar con un mé-
todo para transmitir los datos fotograf cos
tomados a una central receptora, o bien a
alguna caseta de pago, ccn objeto de lograr
una rapida entrega del citatorio.

Recientemente se efectud la demostracion
de una unidad movil, instalada en la parte
posterior de una camioneta que ha ssdo
modificada para poder adaptar un cuarto
oscuro con aire acondicionado para poder
revelar rapidamente las fotografias tomadas.
Los sensores de la unidad mdvil consisten en
tiras de activadores, colocados sobre la su-
perficie de la carretera y que funcionan al
pasar sobre ellos las ruedas de un automd-
vil.

Al explicar la necesidad de instalar un

sistema como el de Orb’s, el doctor Monroe
sefiald que debido a limitaciones en equi-
po humano, incluso las méds modernas téc-
nicas, tales como el radar y la vigilancia
aérea, no son efectivas, por lo cual se apl-
ca infraccion tnicamente a un namero re-
ducido de conductores que violan los limi-
tes de velocidad, v esto se logra sdlo des-
pués de una larga persecusion a alta velo-
cidad.

En contraste con lo anterior, durante ung
prueba que se llevd a cabo recientemente,
Orbis 276 violaciones al
de velocidad en un periodo de tres horas y
solamente una de tres carreteras.
mayoria de los trataba

anotd reglamento

cubriendo

En la casos  se

Unicamente de unas cuantas millas sobre el

limite y probablemenie no existia ningin
peligro. Sin embargo, algunos autos a'can-
zaron velocidades de mds de 137 kms. por

hora, dentro de un lIm'te de 56 kms., lo

cual si representa un verdadero peligro.

“Consideramos que la capacidad del Or-
his para evaluar el trafico podria ayudar a
los  conductores

datos que sirvieran de base para establecer

precavidos, proporcionando

limites de velocidad méas apegados a la re-

alidad; igualme=nte serv'ria obligar a

los conductores que no guardan las precau-

para

ciones necesarias a cumplr con los regla-
mentos o, de lo contrario perder su licen-
csa de conducir”

Y MARTILLOS
NEUMATICOS

A

AV. BELGRAND 427 /4l

FABRICA: BELGRANO 5745 - WILDE

ACOPLES
UNIVERSALES

MANGUERAS Y GRAMPAS
PARA COMPRESORES

opuoBodoid JINNIE

Todos los tipos y medidas de aco-
ples media vuelta pueden conectarse
entre si: las cabezas son universales.
Son de ajuste perfecto y de cierre
hermético.

MONTEFIORE
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El Estacionamiento en las Grandes Ciudades

Este trabajo del ingeniero Mario J. Leiderman se presenté al Serninari? sobre

Problemas de Vialidad y Trinsito que realizé la Asociacién, con la direccién

'general del doctor Celestino L. Ruiz. Se traté el 2 de octubre de 1969 en la
sesién Trénsito, que presidié el ingeniero José B. Garcia.

El crecimiento de las ciudades que se ha
producido en estos tltimos tiempos, ha traido
aparejado serios problemas de movilidad. La
gente dtbe trasladarse diariamente por dis-
tintos motivos entre zonas diferentes de la
ciudad y ello ha creado una demanda de
medios llegando en muchos casos a produ-
cir un deterioro en la eficiencia de los siste-
mas de transporte, a tal punto que las Au-
toridades Municipales han debido iniciar la
implementacion de programas de mejora-
miento.

Una de las formas con que se ha preten-
dido dar solucién a tal situacidn ha sido la
construccion de autopistas urbanas que per-
mite el desplazamiento ripido por medio del
vehiculo automotor de personas residentes en
areas residenciales urbanas y suburbanas a
otras zonas de concentracién, llamanse in-
dustriales, comerciales, bancarias, etc. Tal ii-
po de solucion no ha tenido en cuenta en
su momento los problemas creados como con-
secuencia de la utilizacién en forma masiva
del automévil. Por una parte las autop'stas
han creado motivaciones de uso; por otra par-
te, la gran concentracién de automéviles en
dreas reducidas ha creado graves problemas
de estacionamiento. Mas que hacer referen-
cia al ordenamiento del estacionamiento, cs
mis conven'ente fijar la filosofia que debe
adoptarse sobre ese tema en lo que hace a
la gran ciudad.

El estacionamiento no fue hasta hace pocos
afios un grave problema para la ciudad; el
estacionamiento de los vehiculos se realizaba
casi en un 100% en la via piiblica.

El crecimiento del parque automotor y el
uso cada vez mayor del automévil, fue crean-
do efectos adversos a la c'reulacién libre de
los vehiculos lo que trajo como consecuen-
cia restricciones cada vez mayores al estacio-
namiento en la via pnblica. Surgen asi las
playas y garages para el estacionamiento de
los vehiculos por hora, acentuindose esa ne-
cesidad logicamente en las zonas de mayor
concentracién y demanda de espacio.

El aumento del parque automotor y el uso
del vehiculo automotor llega a plantear una
situacion de déficit de espacios para estacio-
namiento no solo en la via piblica sine fue-
ra de e'la.
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En las zonas céntricas, las restricciones al
estacionamiento son tales que practicamente
lo hacen nulo y los espacios fuera de la via
pilblica no alcanzan a absorber la demanda.

Tal situaciom asi planteada ha constituido
y constituye un desafio a las autoridades que
tienen el poder de decision en esa materia.

El estacicnamiento no debe ser conside-
rado como un elemento secundario dentro del
proceso del transporte de personas; es wm ele-
mento que ha adquirido tanta importancia
como la misma via de circulacién. Por tal
circunstancia, al construirse autopistas y otras
vias de circulacion que permitan acceder ri-
pidamente a la zona céntrica de una ciudad
deberin de preveerse los espacios necesarios

para poder acumular esos vehiculos que ha-
bran de llegar,

De nada valdria construir grandes autopis-
tas que permitan una gran accesibilidad de
las éreas céntricas de una ciudad sino se
constara con grandes areas de estacionam’en-
to pero... tal situacién podria llegar a ie-
ner graves inconvenientes ya que presumible-
mente se llegaria a transformar zonas de gran
actividad comercial, industrial, ete. en gran-
des playas de estacionamiento con un gran
costo del suelo lo cual tendria una gran in-
cidencia en las tarifas entre otras cosas.

Deben establecerse limitaciones en cuanto
al tipo de actividades que se desarrollan en
determinadas dreas lo cual permitird fijar to-
pes necesarios y poder equilibrar de ese modo
la oferta con la demanda de espacios. Mu-
chas ciudades importantes de los Estados Uni-
dos de América tales como New York, Chica-
go, San Francisco, etc., tienen sus autorda-
des municipales encargadas tinicamente del
control del estacionamiento en la via pablica
y fuera de ella.

Cuando se pretende hacer una evaluacién
dz necesidades de espacios para estacionar
en la zona céntrica de una ciudad debe de
llevarse a cabo en primer lugar un inven-
tario de los espacios existentes y un andli-
sis de utilizacion de tales espacios; con esos
elementos es posible, teniendo en cuenta la
caracterizacion del uso del suelo del érea,
determinar la demanda actual y proyectar la
futura demanda teniendo en cuenta todos los
factores de crecimiento que habrin de entrar
en juego,

¢Cual es el efecto que tiene el estaciona-
miento para la economia de la ciudad?

Las restricciones al estacionam’ento en la
via piblica que se ha ven’do operando en
estos nltimos tiempos sumado al aumento dz
la demanda, no ha traido en muchas ciuda-
de; una compensacion de espacios fuera de
la via pitiblica lo cual sin lugar a dudas ha
creado un impacto en la economia de la ciu-

dad.

La atraccion de ciertas zonas ccmzreiales
céntricas ha ido decayendo y otras areas ale-
jadas de la zona eéntrica y en muchos casos
fuera de los limites de la ciudad se han ido
creando y aumentando su atraccién, ofrecien-
do entre otras cosas, facil'dades para esta-
cionar y otras comodidades para desarrollar
distintas actividades.

Tal situacién ha llamado la atencién de las
autoridades munic'pales las que de un modo
oportuno han iniciado la expropiacion de
areas en lugares céntricos para facilitar la
construccion de playas y garages para esta-
cionamiento de vehiculos. La ciudad de San
Francisco, en Estados Unidos de América es
un ejemplo del sistema comentado,

Analizadas las necesidades de espacios, el
crganismo municipal encargado de esa ac-
tividad promueve entre grupos econémicos fi-
nancieros la construccién y explotacion de esos
garages y playas por periodos establecidos
después de lo cual pasa a manos del muni-
cipio la que da por lo general a empresas
privadas, su explotacion.

Los problemas de estaciocnamiento creado
en zonas céntricas comerciales de las gran-
des ciudades ha sido una de las causas del
desplazamiento de grupos humanos hacia
otras areas de la ciudad y fuera de ella lo
cual ha traido aparejado un decrecimien-
to en los ingresos municipales de las zo-
nas aftectadas. Esta es una de las razones
que impulsan a las autoridades municipales
de muchas ciudades a emprender una cam-
pafia de revitalizacion de las é&reas céniri-
cas comerciales creando justamente entre
oiras cosas, facildades para el estaciona-
m'ento de vehiculos. Todo eso lleva a pen-
sar que la prohibicion de utilizar un espa-
cio para estacionar implica el conceder otro
espacio ya sea en la via puablica o fuera de
ella,



Resulta facil prohibir, lo dificil es encontrar
las soluciones méas adecuadas sin la necesidad
d= prohibir.

Insp. ANGEL PELOSI:

¢Las torres de estacicnamiento automi-
ticas podrian ser una solucién para los pro-
blemas de estacionamiento en la Ciudad de
Puenos Aires?

Ing. LEIDERMAN:

Creo que usted se refiere al sistema me-
canico con elevadores, los llamados “Pigeon
Hole”. Considero que ese s'stema no debe
toméarselo como una solucién al problema
que se plantea en la Ciudad de Buenos
Aires.

El “Pigeon Hole” se construye por lo ge-
neral, en lugares donde las caracteristicas
del terreno lo hacen aceptable (lotes de po-
co fondo y mucho frente).

Este sistema es bantante rigido y se ha po-
dido comprobar que en las horas de pico
de salida, las demoras por espera son bas-
tantes prolongadas.

Ing. ALMEIDA HUERTA:

¢Ingeniero  Leiderman, hay estudios de
ubicacion de grandes é4reas de estaciona-
miento en la Cindad de Buenos Aires? jCual
es el criterio que se sigue en ese sentido?P

Ing. LEIDERMAN:

La tendencia en cuanto se refiere a la
construccién de garages es la de no crear
grandes coacentraciones de vehiculos en zo-
nas ceéntricas. Lo ideal seria evidentemente,
construir grandes playas y garages de esta-
cionamiento en un cordon alrededor de la
zona céntrica y que los usuarios accediesen
a la zona céntrica por medio de transporte
publico. El criterio actual es el de construir,
en aquellos lugares que sea factible, gara-
ges cuya actividad no interfiera con la c'r-
culacion del trinsito normal a mivel y que
esté conectado a una estacion del sistema de
subterrineos.

St. ANTONIO P. LOMONACO:

¢Hay sintomas en la Ciudad de Buenos
Aires sobre decaimiento del valor de bienes
1aices o propiedades o comercios en las zo-
nas céntricas donde existen restricciones al
estacionamiento?

Ing. LEIDERMAN:

Si, con motivo del estudio de factibli-
dad para la prolongacién de la Avda. 9 de
Julio, se efectué un relevamiento de cier-
tas dreas afectadas y se puso en evidencia,
de acuerdo a las encuestas, que varios co-
merciantes habian sido afectados ecoadmi-
camente con restricciones al estacionamiento.

Ing. ARIEL FONTAN:

Ingeniero Leiderman, recién le pregunta-

ron sobre determinado tipo de playa de es-
tacionamiento y wusted lo recomendd como
no aconsejable.

Ing. LEIDERMAN:

Yo no dije no aconsejable, sino que men-
cioné que no era la solucion.

Ing. ARIEL FONTAN:

Entonces cabe preguntar, gcual es el ti-
po de plava mas aconsejable?.

Ing. LEIDERMAN:

Depende fundamentalmente del area dis-
ponible. En la zona céntrica de una ciudad,
el costo de la tierra es alto e incide enor-
memente en el costo total del garage o pla-
va. El anilisis econémico financiero deci-
dird la factibilidad de construir un garage
o playa de estacionamiento.

Si el costo de la tierra es alto, es con-
veniente tratar de construir los garages en
zonas publicas; tal seria el caso de un ga-
rage subterraneo debajo de wma plaza pi-
blica.

En aquellos lugares en que el costo de
ln tierra es alto y la disposicion de los lo-
tes aconseje la construccion de un Pigeon
Hole en lugar de garage con rampa por la
gran superficie de desarrollo que necesita és-
ta tltima, no presenta otro tipo de solucidn.

Arq. MORENO:

¢Cuél ha sido el ecriterio seguido por la
Mumicipal’dad de la Ciudad de Buenos Ai-
res respecto a porcentaje de superficie des-
tinada a estacionamiento?

Ing. LEIDERMAN:

El criterio seguido para la Ciudad de
Buenos Aires, creo que ha sido del 10% de
la superficie cubierta. Evidentemente ese
valor es minimo y entiendo que ha sido es-
tablecido en base a un estudio llevado a
cabo a fin de determinar la demanda de es-
pacios para estacionar. Ese porcentaje es mis
alto en otras ciudades importantes; cons’de-
1o que el 10%es un valor relativamente ba-
jo de acuerdo a las necesidades actuales v
futuras de la ciudad.

Sr. Antonio P. LOMONACO

Se me ocurre pensar que esa imposicién
de superficie para guardar vehiculos no es-
ta vnculada con el problema del estaciona-
miento de los vehiculos que acceden a la
ciudad que es légicamente un problema dis-
tinto.

Ing. LEIDERMAN:

Evidentemente, esa medida no da una
solucion al problema del estacionamiento en
la zona céntrica de la ciudad.

Arq. MORENO:

Lo que ocurre es que las caracteristicas
de las ciudades son tales que la multicidad
de usos en determinadas zonas no pcrmiten
establecer 4reas bien diferenciadas.

Ing. LEIDERMAN:

Existen ciertas dreas en el caso particu-
lir de la Ciudad de Buenos Aires donde el
uso del suelo no esti perfectamente defini-
do y se confunden las dreas; tal es el caso
de zonas residencia'es con actividades co-
merciales, negocids vy hasta industrias, eso
no ocurre en la zona microcéntrica de la
ciudad donde estd perfectamente defin'do

el uso del suelo.

Insp. PEDRO ]J. BARROZO:

Entiendo que la futura construccion de
autopistas que accederin a la Ciudad d=
Buenos Aires traerd como consecuencia un
volumen mayor del que actualmente circu-
la por las vias de acceso a la ciudad; como
consecuenc’a la necesidad de espacios serd
cada vez mayor para estacionar en la zom
céntrica de la ciudad,

Me refiero en particular a la futura construc-
cion del Acceso Oeste, Acceso Sud y Auto-
pista Costera.

Ing. LEIDERMAN:

s cierto, el Acceso Oeste puede llegar
& estar conectado con la futura Autopisia
Perito Moreno v en ese caso daria un acceso
directo a la zona céntrica de la ciudad, En
ese caso, una gran cantidad de vehiculos en-
trarvian a la zona céntrica a través de esa
Autopista y logicamente esa zona se veri en
el futuro con serios problemas para poder
acumular esos vehicu'os durante determina-
dos periodos del dia.

Insp. PEDRO ]J. BARROZO:

Con la prolongacion de la red de subte-
maneos deberd de contemplarse la construc-
cibn de grandes playas o garages en zonas
terminales para permitir el movimiento ma-
sivo de los usuarios desde esas dreas hasta
la zona céntrica de la ciudad.

Ing. JOSE B. GARCIA:

Quisiera acotar que el dar posbilidad dz
estacicnamiento en la zona céntrica de la clu-
dad traerd como consecuencia una mayor
afluencia de vehiculos lo que traera apareja-
do una congestion reduciendo la velocidad
de circulacion de los vehiculos. Cabe pre-
guntar dcudl es la relacion entre el nime-
10 de vehiculos que componen la demanda y
lis posibilidades de estacionamiento que
brinda el municipio?

Ing. LEIDERMAN:

La oferta o sea el nimero de espacios
existentes en la zona céntrica puede estar
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perfectamente determinada, la demanda no
rvesulta tan facil para peder cuantificarla y
caracterizar’a. Las autoridades municipales
tienen los medios para poder establecer cier-
tas regulaciones de la demanda a través de
la regulacion de las tarifas para el estacio-
namiento. :Contesto su pregunta?

Ing. JOSE B. GARCIA:

Parcialmente; las ciudades tienen posibili-
dades de que los vehiculos circulen en fun-
cion de la superficei de calles.

Tengo entendido que en el caso de la ciu-
dad de New York, esa relacion esti entre el
4 al 5% de los vehiculos pateatados en la
ciudad los que tienen posiblidades de esia-
cionamiento, Cabe preguntar si en la ciudad
de Buenos Aires de acuerdo a la politica ce-
tual de expansion de playvas de estaciona-
miento se ha previsto que habrd de preducir-
se un fendmeno de congestién por la llzgada
masiva de vehiculos a la zona céntrica.

Ing. LEIDERMAN:

El Ing. Garcia se refiere a la falta de wn
estudio que haya tenido en cuenta el nimero
de vehiculos patentados y la capacidad de
estacionamiento. La pregunta respecto a las
previsiones por parte de la Municipa'idad no
creo poder contestarle al Ing. Gracia.

La tendencia actual en muchas ciudades
importantes vy en particular en ciudades de
los Estados Unidos de América es la de me-
jorar el sistema de transporte piiblico.

Las personas que llegan a la zona céntrica
en automoévil lo hacen porque el automovil
brinda confort, comedidad, ihdividualiplid
que evidentemente no lo ofrece un transporie
piiblico.

La posibilidad de que esas personas se
trasladen a la zona céntrica con transporte
piblico se obtendra si se llegan a ofrecer un
sistema rapido, cémodo, flex'ble, confortable
y relativamente econdmico.

La Ciudad de México ha inaugurado su
sistema de subterrdneos, la ciudad de San
Francisco estd coastruyendo su propa red
de subterrdneos y la ciudad de Washington
D. C. iniciard en breve término la construc-
cion de un sistema de lineas subterrin=as.

La tendencia actual es justamente la cons-
truceién de sistema de transporte con cardc-
ter masivo ya que la Ciudad no puede ofre-
cer mayores faclidades para ¢l transporte
individual que el que ha ofrecido hasta el
presente.

Sr. ANTONIO P. LOMONACO:

Las personas que viven en el sector Oeste
y que actualmente se trasladan a la zona
céntrica de la Ciudad, bien podrian hacerlo
utilizando los thanspartes piblicos si los
m'smos brindaran las comodidades que el
Ing. Leiderman acaba de indicar. Entiendo
que el sistema de transporte masivo serd la
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gran solucién para las personas que acceden
a la cindad desde distintos sectores de la
Provincia.

Ing. LEIDERMAN:

Un mejoram’ento en el sistema de trani-
porte pablico de pasajeros por una parte v
una regulacion en las tarifas de estaciona-
miento podria permitir establecer un equi-
librio en la demanda v la oferta.

Por otra parte existen otros medios para
desaleniar la llegada de los vehiculos a Ia
zona céntrica pero ccensidero que mo son los
medios mis efectivos para dar una solucion
definitva.

Iusp. PEDRO J. BARROZO:

Al prohibir el estacionamiento en la zona
céntrica, evidentemente ello desalienta 'a 1le-
gada de vehiculos pero por otra parte se ha
observado que muchos vehiculos, ¢reulan en
forma viciosa por el centro de la ciundad ya
que mientras el conductor conduce 21 vehicu-
lo, otra persona lleva a cabo los trimites que
han motivo su viaje.

Irg. LEIDERMAN:

Prohibir el estacionamiento en la zona cén-
trica tendri para la Ciudad un efecto eco-
nomico muy grande porque es b'en cierto
que una gran parte del ingreso municipal
proviene justamente de la actividad econd-
mica que se desarrolla en la zona céntrica
de la Ciudad.

Por lo tanto si blen prohibir el esteciona-
miento puede facilitar la circulacion, por
otra parte, puede llegar a crear problemas
de cardcter ecotidomico al desalentar a la
gente a venir a la zona céntrica, En ese caso,
la tendencia a la formacion de centros co-
merciales dentro y fuera de la Ciudad hazz
muy peligroso ese tipo de madidas.

" Considero que ese movimienio vicioso que
puede llegar a producirse eventualmente no
afecta para mnada la circulacién normal de
la ciudad en su zona céntrica.

Ing. JOSE B. GARCIA:

Ocmrre que muchas veces, un desaliento
planificado en concordancia con un plan re-
gulador de la Ciudad que trate de descen-
tralizar la zona céntrica y crear nuevos cen-
tros ccmerciales de atraccion pusde ser po-
sitivo.

Irg. LEIDERMAN:

Al presente se observa un anmento de I
actividad comercial en la zona de Belgrano,
pero ello puede ser circunstancial si lok
nuevos planes en materia de reordenamiento
del transito pueden llegar a provocar cambios
radicales a la actual situacion. En materia d=
planificacion no debe perderse d» vista Ia
actividad comercial de la ciudad.

Sr. ANTONIO P. LOMONACO:

En las afueras de Buenos Aires existen una
gran cantidad de centros comerciales.

Ing, LEIDERMAN:
Efectivamznte asi os.
Comisario RIGIROLI:

Queria decr simplemente que toda res-
triccion a la circulaciéon cuazdo no esti com-
pensada con un lugar de estacionamiento
adecuado obliga a los automotores a perma-
necer en cirenlacion creando una cireulacion
vicosa,

Ingz. LEIDERMAN:

Las razenes de esa circulacion viclosa son
en general negocios entendiéndose como fial
actividad bancaria, trimites ofic’ales, etc., lo
cual demanda en la mayoria de los casos
un tiempo relativamente corto (de 15 a 30
minutos).

Como parte del estudio de necesidades que
dehe llevarse a cabo en las grandes ciudades,
es la determinac’on de las areas de activida-
des y establecer en concordancia, las res
tricciones necesarias.

En el caso particular de la Ciudad de
Buenos Aires, en su zona céntrica, las carac-
teristicas de su disefio geométrico no perm'te
eslacionar en la via piblica aungue mas no
sea por un plazo relativimente corto de
tiempo. En ese caso se deberd pentar en
otras so'uciones.

La Ciudad de San Francisco esti adqui-
riendo y construyendo playas de estaciona-
miento con parquimetros en lotes de dimen-
siones adecuadas.

Los usuarios estacionan sus vehiculos, des-
arro!lan su actividad estando controlando el
tiempo de estacionamiento por los parqui-
metros. Esas zonas sirven de prevsion para
un futuro,

Ing. JOSE B. GARCIA:

En la ciudad de Nueva York la recauda-
cion de los parquimetros va a una cuenta
especial y esos fondos se reinvierten en la
compra de nuevos terrencs y en nuevas dreas
para estacionamiento.

Ing. LEIDERMAN:

Del andlisis realizado en un estudio lle-
vado a cabo en una ciudad de 11 Peia. de
Buenos Aires, se obtuvo que de los 4.000
espacios no autorizados para estacionar en
la zona céntrica, el 68 % de los mismos se
utilizaban por mas de una hora lo cual indi-
caba la necesidad que se tenia de estacionar
para desarrollar determinadas actividades.

Deseo agradecer a los presentes por el in-
terés puesto en el tema presentado. Muchas
gracias.
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La Asociaciéon Solicité el Restablecimiento de

Franquicias Aduaneras para Equipos Viales

Con motivo de la sancién de la Ley 18.588 y su decreto reglamentario
No 604/70, por la que se derogé todas las franquicias y regimenes especiales
para importacién de bienes, entre ellos los que liberan a equipos y repuestos
viales utilizados en obras camineras, nuestra entidad solicité por nota al sefior
Secretario de Estado de Obras Publicas y Transporte, ingeniero Armando S.
Ressia, el restablecimiento de esas franquicias.

Copia de esta nota se envié también al sefior Ministro de Obras y Servi-

cios Poblicos, ingeniero Luis M. Gotelli.

A continuacién transcribimes la nota elevada, como asimismo las respec-
livas contestaciones de los ingenieros Ressia y Gotelli.

NOTA DE LA ASOCIACION
Buenos Aires, 7 de abril de 1970.

Ingeniero

Armando Ressia

Secertario de Estado de Obras
Pablicas y Transporte de la Nacion
o 1 D

De nuestra mayor consideracion:

Ante una aguda crisis financiera de la
actividad vial nacional, esta Asociaciin Sse
dirigi6 en su momento, a los Poderes Pabli-
cos solicitando la adopcion de medidas de
urgencia, en prmer lugar, y de largo aliento,
en segundo, para intensificar y asegurar la
continuidad de los trabajos via'ss que cons-
tituven sin duda alguma la base del desarrolio
y prosperidad de la comunidad argentina.

Poco después el Gobierno Nacional dispu.
so un aumento en el precio de las naftas
cuyo importe pasaria a engrocar el Fondo
Vial, con lo que se pudo conjurar en gran
parte los efectos inmediatos de la crisis exis-
tente. Estos nuevos recursos supusieron in-
crementos financieros equivalentes a  unos
2.000 kms. de caminos anuales.

Recientemente mediante la ley N® 18.588
y su decreto reglamentario N? 604/70 el
Cobierno Nacional derogé todas las franqui-
cias y regimenes especiales para importacio-
nes de bienes, eatre ellas los que liberaban
a los equipos, maquinarias y repuestos utili-
zados en los trabajos cam'neros, En conse-
cuencia estos elementos deberan pagar, de
ahora en méds, los derechos que se establecen
en el Anexo 1 del referido decreto que mo-
difica la Nomenclatura Arancelaria y Dere-
chos de Importacion (NADI) vigente hasta
el dictado de la nueva ley.

Estos derechos representan un encareci-
miento en la obra vial, que puede asumir una
importancia decisiva va que hay equipos
imprescindibles que deberdn afrontar dere-
chos de hasta el 90 % siendo la mayoria del
80 9% (principalmente las Partidas 84-23-00-
00 a 84-23-00-99).

Tras'adados esos derechos a los costos se
estima provisor’amente, y de una manera muy
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aproximada, que el aumento podrd ser del
15 al 20 % segin el tpo de obra, con lo
que, si se calcula en kilémetros de caminos
utilizando igual med:dy que en el parrafo
segundo de la presente nota, esta modifica-
cién arancelaria representard para una m's-
ma disponibil:dad financiera anual, una dis-
minucion de unos 1.000 kms. de caminos,
o sea el 50 % de lo obtenido mediante el
aumento de precio de la nafta y el consi-
guiente sacr ficio del sector usuario.

Por cuanto cabe suponer que no es el pro-
posito perseguido mediante la ley 18.588 el
de retrotraer las cosas al estado que pro-
dujeron la erisis cbviada, nos permitimos so-
lictarle quiera diligenciar el restablecimiento
de las franquicias oportunamente conced das
a la importacién de equipos para la cbra
vial argentina. De lo contrario con esta ley
so obstacul'zaria el tan necesario plan de
desarrollc e integracién prop'cado por el
prop'o Gobierng Nacional y se introduciri
un facior de desconfianza en el sector usua-
rio que sacrificedamente estd aportando 'a
sobretasa en el precio de las naftas siempre
con la esperanza de contribur en alguna
med'da a la realizacién efectiva de las obras
viales que tanto precisa el pa‘s.

Saludamos al Secretario de Obras Puablicas
de la Naciéon muy atentamente.

Asociacion Argentina de Carreteras

Ing. Car'os J. Priante Ing. Edgardo Rambelli
Secertario Presidente

RESPUESTA DEL INGENIERO ARMANDO
S. RESSIA

Buenos Aires, 21 de abril de 1970.

Senor
Presidente de la Ascc'acién Argentina de
Carreteras,

Ingeniero D. EDGARDO RAMBELLI

S. /I D.

de la

La sancion Ley N¢ 18588 que

d:roga todas las franqucias y regimenes es-
peciales vigentes para importacion de bienes,
asi como la fijacion de nuevos valores en la
Nomenclatura Aamcelaria y Derechos de Im.
portacion, ha causado gran preocupacion a
esta Secertarfa de Estado por cuanto perch:
con toda clardad los efectos que tales dis-
posiciones tendrin sobre los distintos secto-
res de su incumbencia, entre los cuales se
encuentra el wvial, que motiva su acertado
comentario.

Esa preocupacién se ha trasuntado en pro-
vectos de medidas elevadas a consideracion
del Poder Ejecutivo Nacoinal, cuya aproba-
¢'6n permitiria superar los inconvenientes
senalados.

Saludo al Sefor Presidente con mi consi-
deracion mds  distinguida.

ARMANDO S. RESSIA

Secretaro de Estado de O. P. y Transporte

ESQUELA DEL MINISTRO DE OBRAS

Y SERVICIOS PUBLICOS DE LA NACION

Ing. Luis M. Gotell: saluda con su mayor
consideracién al sefior Presidente de la Aso-
cacién Argentina de Carreteras, ingeniero D.
EDGARDO RAMBELLI, y al tomar nota de
la preocupacién que ha planteado esa Aso-
ciacion por la derogaciéon de las franquicias
aduaneras que favorecian la importacion de
los equipos viales, le expresa que este Mi-
n'sterio al igual que la Secretaria de Estado
de Obras Piblicas y Transporte estd hacien-
do los mayores esfuerzos para lograr una
adecuada solucién al problema planteado y
cuyo alcance valora adecuadamente.

Halla propicia la ecircunstancia para expre-
sarle las seguridades de su mas alta estima.

Buenos Aires, 9 de abril de 1970.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Buenos Aires

La Direccién de Vialidad de la provincia de Buenos Aires nos ha hecho
llegar la némina de sus obras en construccién, la que transcribimos en esta
nota. Se destacan entre elias por el monto de sus presupuestos las siguientes:
Tornquist - Olavarria (I y II° tramos); Balcarce - Pieres; Coronel Suérez - Pi-

gié; Gonzalez Chaves-San Cayetano y Arrecifes - Ramallo).

Monto
PAVIMENTOS K Empresa Ley 18.188
Acceso Ayacucho de R.P. 74 por Avda. Solanet (tramo Zona Urbana) partido
de Ayacucho 1,900 Sorsa Const. Civiles S.A.CL e L 707.493
Acceso a Berutti desde R.N. 5 partido de Trenque Lauquen 5,125 Huinca S.A.C. 615.462
Acceso a Dolores por calle Belgrano desde R.P. 63 a calle Lara partido de
Dolores 1,633 R. R. Olivier y A. J. Martinez 540.622
Accesio a Gral. Villegas desde R.N. 188 partido de Gral. Villegas 1,990 Inmar S.ALC. 626.859
Acgeso a Siderurgia de San Nicolis de RN, 9 pot EstaciGa Sanchez Ipartido
de Ramallo 3,167 Martinez y De la Fuente 956.327
Acceso Sur al puerto de Bahia Blanga partdo de B. Blanca 10,553 AMYRSA, 4.498.500
Bahia Blanca -Coronel Pringles Tr. 19 v Acceso a Cabildo partido de B. Blanca 37,804 Seminara S.A. 2.429.266
Bahia Blanca-Coronel Pringles Tr, III® Sece. A partido de Coronel Pringles 24,762 LA.CIUS.A. 3.301.207
Bragado-25 de Mayo Tr. 1° partidos de Bragado y 25 de Mayo 27,917 Balpala S.R.L. 3.012.976
Bragado-25 de Mayo Tr. II? v Acc, a 25 de Mayeg partido de 25 de Mayo 32717 Balpala S.R.L. 3.683.351
Bahia Blanca-Corenel Pringles Tr. 119 partidos de B. Blanca v Coronel Pringles 24,182 Seminara S.A. 3.227.181
Coronel Sudrez-Pigiié v Acce. Pdos. Cnel. Sudrez-Saavedra 55,907 Crivelli, Cuenya y Goicoa S.A. 11.726.832
Gonzdlez Chaves-S. Cayvetano 50,000 Sacoar S.A, 8.788.000
Crotto-Genenal Conesa 27,378 Cisplatina S.A. 4.217.000
Enlace R.N. 33 vy R.N. 35 con el Acc. Sud al puerto de Bahia Blanca partido de
Bahia Blanca 7,042 AMY.R.S.A. 1.485.908
Gonzéilez Chaves-De La Garma Tr. 19 Pdo de G. Chéaves 20,000 Mancinelli S.C.A., 2.876.545
La Plata-San Vicente Pdos. de La Plata y San Vicente 22,471 Marengo S.A. 4.766.514
Pehuajo-Hénderson y Acc. a Hénderson Pdos. de Pehuajo e Hipdlito Yrigoyen 66,286 Burgwardt y Cia. S.A. 10.402.429
Pergamino-Bigand Tr. 19 Pdos. de Pergamino y Colén 22,000 SACLCIFE, 4.945.904
Finamar-Villa Gesell y Acc. a V. Gesell. Pdo, de Gral. Madariaga 19,214 Sasaroli Hnos. y Wolecan y
Vazquez 2.889.997
R.P. 55 Tr. Balcarce-Pieres Pdos. de Balcarce y Loberia 60,465 Polledo S.A. 13.595.929
Saladillo-Las Flores Tr. 1° Pdo. de Saladillo 32,915 Marengo S.A. 5.531.848
Saladillo-Las Flores Tr. 11° Pdos. de Saladillo v Las Flores 28,000 GEQRPE —'S:A. 4.224.323
Saladillo-Las Flores Tr, III* v Acc. a Las Flores Pdo. L. Flores 29,836 G.E.OP.E. S.A. 3.860.322
Pergamino-Bigand Tr. II° Pdo. de Pergamino 22,056 EDYCA Const. 5.439.907
Tandil-Rauch Tr. I® Secc. “A” Pdo. de Tandil 22,234 Kasprat v V. Selin 4.399.652
Tandil-Rauch Tr. I® Secc. “B” Pdo. de Tandil 10,500 Kasprat vy V. Selim 4.808.256
Tandil-Rauch Tr. 1 y Ace. a Rauch 46,299 Marietti y Cia. S.A. 8.931.900
Trenque Lauguen-Rivadavia Tr. 11° y Accesos Pdo. de Rivadavia 39,165 Marengo S.A. 2.671.742
Tres Arroyos-Claromecé y Acc, a San Francisco Belldeq Pdo. de Tres Arroyos 58,841 Eulogio Fernindez 4.045.219
Variante R.P. 51 Tr. Bahia Blaaca-Cnel., Pringles Pdo de B. Blanca 20,838 Hidrovial Const. e Ind. 3.705.353
REFUERZOS DE ESTRUCTURA
Azul-Tapalqué Pdos. de Azul y Tapalqué 49,000 H. F. Grant y Cia. 3.590.563
Gral, Alvear-Tapalqué Pdos. de Gral. Alvear y Tapalqué 41,801 Balpa'a S.R.L. 2.917.021
Tandil-Ayacucho Pdos. de Tandil y Ayacucho 53,813 S.Y.CI.C. SACIFI 3.272.957
Tornquist-Olavarria Tr. 119 Pdos. de Cnel. Suirez-Lamadrid-Laprida y Olavarria 86,440 L.A.C.U.S.A. 11.415.938
Tornguist-Olavarria Tr, I1I® Pdos. de Gral. Lamadrid-Laprida y Olavarria 76,600 Marengo S.A. 12.292.565
RECONSTRUCCIONES Y/O ENSANCHES
Ayacucho-Las Armas Pdo. de Ayacucho 66,098 Martinez y De La Fuente S.C.
Eleprint S.A. y Fco. Amarante
Empr. Asociadas 9.286.481
Chivileoy-25 de Mayo Tr. II? y Ace. Pdos. de 25 de Mayo y Chivilcoy 22,600 Survial S.C.A. 3.570.901
R.P. 51 Tr. Ramallo-Arrecifes Pdos. de B. Miire-Pergamino-Ramallo 63.700 S.AACOAR. SA. 9.966.660
R.P. 86 Tr. Necochea-La Dulce Pdo. de Necochea 52,526 S.AD.ES.A. v Gabaco S.A. 9.490.022
R.P. 86 Tr. La Dulce-Juarez Pdos. de Necochea y Juirez 85,573 Emp. Arg. Const. Pub. y Petro-
minera S.A. 11.282.185
Salto-Carmen de Areco Pdos. de Salto y Carmen de Areco 34,750 Perales Aguiar S.A, 6.073.859

38



mucha agua ha corrido
bajo los puentes que
hemos construido

en todo el pais...

con los
proyectos

y las técnicas
mas avanzadas
de la ingenieria

s Y -
PUENTE SOBRE EL RIO COLORADO (1941)

ALGUNOS DE LOS PUENTES
CONSTRUIDOS POR EACA

-

Arroyo Sarandi - Buenos Aires

Rio Grande - Jujuy

Rio Gualeguaychi - Entre Rios

Rio Colorado - La Pampa

2 Rio Negro - Choele Choe! y Pomona, Rio
Negro

Rio Sali - Tucumap

Rio Colorado - Salta

Rio Gualeguay - Entre Rics

3 Rio Gualeguaychu - Paso Rias Rivero
Entre Rios

Rio Gualeyan - Entre Rios

Rio Gualeguay - Entre Rios
Rio Guayquiraré - Entre Rios

2 Rio Matanzas - Autopista al Aeropuerto
Internacional Ezeiza

® 2 Ruta Buenos Aires - Mar del Plata
2 Camino Brandsen - Monte

2 Camino Concepcion del Uruguay a
Monte Caseros

3 Arroyos Pavén, Seco y Frias - Ruta
Buenos Aires a Rosario

5 Avenida General Paz - Capital Federal

2 Ruta Panamericana bajo Avenida General
Paz

Rio Corrientes en Paso Lopez - Corrientes
Rio Saladillo - Tucuman

Nuevo Puente Pueyrredon y viaductos entre
Capital Federal y Avellaneda

Cruce de Avenida del Libsrtador baje
vias del F,. C. B. M. {en construccién)

L

£ 4 i

et g t vt : L e
OBRE EL RIACHUELQ (1969)

NUEVO PUENTE PUEYRREDON Si

Empresa Argentina de Cemento Armado

cE A X C AS

sociedad anénima de construcciones
PIEDRAS 383 - 8° PISO - TEL. 34-1324 - BUENOS AIRES




Provincia de Jujuy

La provincia de Jujuy tiene en ejecucién una serie de obras por contrate
y por administracién, cuya némina seguidamente publicamos. La Direccién
de Vialidad de aquella provincia nes ha hecho llegar ademias el detalle de
las obras en estudio, de los proyectos terminados y de las licitaciones que se
realizaran a la brevedad, informacién que también se transcribe a continvacién.

OBRAS EN EJECUCION:
A — POR CONTRATO

1. “Ruta N° 61-Tramo:
Empalme Ruta Na-
cional N? 34-Manan-
ltialds-Aguas  Calien-
tes” (Obra bidsicas,
de arte y pavimento
bituminoso. Longitud:
8 km. Ancho de cal-
zada: 6.70 m.)
Monto de contrato: .
Monto certificado:

38.553.122,41
36.913.676,52

2. “Ruta N° 6-Tramo:
Isla  Chica-Villamon-
tes” (Obras basicas,
de arte y enripiado.
Longitud: 13,043 km.
Ancho calzada: 6 m.)
Momto del contrato: .
Monto certificado:

54.077.278,~
45.171.181 ~

3. “Ruta N? 1-Tramo:
Km. 96-Km. 108"
(Prolongacion Ruta
N® 1-hasta el Palmar
(Obras basicas, de ar-
te y pavimento bi-
tuminoso. Longitud:
10,360 km. Ancho
calzada: 7 m.)
Monto de contrato:
Monto certificado:

55.643.812,-
22.592.047 .~

4. “Mejoramiento  Cami-
nos Vecinales Co'onia
Fraile Pintado”
(Obras basicas, de ar-
te y pavimento bitu-
minoso., Longitud: 7
km. Ancho calzada:
7,20 m.)

Monto de contrato:
Monto certificado:

57.891.604,-
48.256.633,~

5. “Ruta N¢ 2-Tramo:
Jujuy-Puente s/Rio La
Almona” (Obras ba-
sicas, de arte y pa-
vime nto bituminoso,
Longitud: 15 km. An-
cho calzada: 7.20 m.)
Monto del contrato: .
Monto certificado:

139.077.833,~
56.175.936,~

6. “Ruta N? 1-Tramo:

40

10.

. “Mejora

. “Mejoramiento

Empalme Ruta N°
4]1-Santa Rita”
(Obras basicas, de ar-
te v pavimento bitu-
minose. Longitud: 8
km. Ancho calzada:
7.20 m.)

Monto de contrato:
Monto certificado:

. “Mejoramiento y Pa-

vimentacion Ruta N°
6-T ramo: Empalme
Ruta N° 1-Palma So-
la”. (Ensanche obras
béasicas y pavimento
bituminoso. Longitud:
28 km. Ancho ca'za-
da: 6.70 m.)

Monto de contrato:
Monta certificado:

Progresiva
Ruta N? 1-Tramo: Ju-
juy-Palpald”  (Ensan-
che de obra bisica,
carpeta de concreto
asfiltico en caliente,
Longitud: 13 km. An-
cho calzada: 7.20 m.).

Monto del contrato:
Monto certificado:

Ruta
N? 53-Tramo: El Ca-
dillal —Empalme Ru-
ta Nacional N® 34-"
(Obra bisica, de ar-
te y tratamiento su-
perficial  bituminoso
simple, Longitud:
10,71 km. Ancho de
calzada: 6,70 m).

Monte de contrato:
Monto certificado . .

“Colonia Yuto-El Ba-
nanal” (Obras basicas,
de arte, Puente Armco.
Luz total: 37 m, Tra-
tamiento  superficial
bituminoso tipo doble
en 3 km. Ancho cal-
zada 6.7 m. Enripia-
do: 4 km. Longitud
total: 7 km)

Monto contrato:

68.486.218,—
23.568,216,~

155.760.722,—
4.755.651,~

127.974.979.—
11.573.204.~

58.261.906.—
5.976.787.—

104.954.384 .~

B — POR ADMINISTRACION

“Repavimentacion  Ac-

ceso Hotel Alto La
Vina”

Presupuesto oficial: .
Monto invertido:

“Alcantarilla de Acceso
al Barrio 308 vivien-
das en Alto Bertrés”
Presupucsto oficial: .
Monto certificado: ..

. “Pavimentacion Barrio

80 viviendas de Es-
fuerzo Propio y Ayu-
da Mutua en Alto
Bertrés”

Presupuesto oficial: .
Monto invertido .. ..

. “Camino de Acceso a

Rad’o Baliza en Aero-
puerto Internacional El
Cadillal”

Presupuesto oficial: .
Monto certificado: ..

OBRAS A LICITAR
POR CONTRATO:

(15

“Rutas 10-46-Tramo:
Perico - Ovejeria”
(Obras basicas, de ar-
te, tratamiento super-
ficial bituminoso tipo
doble). Longitud: 10
km. Ancho calzada:
7.20 m.)

Presupuesto oficial:

OBRAS CON PROYECTO
TERMINADO:

1

“Ruta N° 29-Puente
s|Rio  Grande” (Un
puente con proyecto li-
bre de 80 m de luz y
830 m de ancho y
1,5 km de acceso en-
ripiados)

Presupuesto ofciial: .

. “Mejoramiento Ruta

N? 20-Tramo: Empal-
me Ruta Nacional ni-
mero 56-Las Capillas”
(Un puente de 40 m
de longitud. 1000 m
de accesos enripiados.
Ancho calzada: 8.30 y
6.70 m respectivamen-
te)

Presupuesto oficial

“Ruta N? 41-Tramo:
Puente s|Rio Lavayén

6.666.234 . —
5.283.883.—

5.775.913.—
2.489.727.—

3.567.641 .~
411.700.—

2.687.368.—
109.152.—

91.096.466 . -

76.959.889.-

38.423.900.-



(El Acheral)-San Juan
Dios” (Obras bist-
cas, de arte, trata-
miento superficial bi-
tuminoso tipo doble)
Longitud: 15 km. An-
cho ecalzada: 7.20 m)
Presupuesto  oficial:

. “Ampliacion FPavimen-

tacion en Ciudad de
Pedro” (Calzada de
hormigén simple de
0.15 m de espesor, en

132.720.989.—

una superficie de C.

21699,14 m2)

Ampliacion  Pavimento en Libertador
General San Martin,

Presupucesto  oficial:  35.002.926.— 7. Acceso a Maimara y Puente s/Rio
Grande, en Humahuaca.
OBRAS EN ESTUDIO: 8. Ruta N° 2-Tramo: Puente s|Rio La
Almona-San Antono.
1. Acceso Sud Aeropuerto Internacional 9. Ruta N? 20-Tramo: Fraile Pintado-
El Cadil'al. Guayacin.
2. Pavimentacion calles Villa Gorriti. 10. Ruta s|N°Tramo: Agua Caliente-Li.
3. Repavimentac.on Avenida Almirante mite con Salta.
Brown. 11. Ruta N¢ 1-Tramo: Laguna La Brea-
4. Ruta N? 1-Tramo: km 106-km 125. Puente s/Rio San Francisco.
5. Ruta N° 1-Tramo: Laguna La Brea- 12. Variante Ruta N° 16-Tramo: Ciene-

Puente s|Rio San Francisco.

guillas-Aguas Blancas.

Provincia de La Pampa

La Direccién de Vialidad de la provincia de La Pampa tiene en marcha
un interesante plan de obras viales, de las cuales a continuacién se detallan
las mas importantes, como asimismo, las que se iniciardn a la brevedad. Tam-
bién publicamos el estado de la red vial de la provincia al 15 de mayo dltimo.

ESTADO DE LA RED VIAL PROVINCIAL AL 15-5-70

TIPO DE CALZADA (En Kms) LONGITUD
RED PAVIMENTO EN PAVIMENTO MEJORADA DE TIERRA TOTAL Km
PRIMARIA 392,073 100,197 42,000 988,068 1.522,338
SECUNDARIA 67,405 24,365 21,600 1.407,313 1.520,683
TOTALES 459,478 124,562 63,600 2.395,381 3.043,021
OBRAS EN EJECUCION
Ruta MONTO DE
NO TRAMO LONGITUD FECHA DE CONTRATO CONTRATISTA
CARACTERISTICAS (Km.) INICIACION $ Ley 18.188
1 — Macachin — Glatraché — Vimeco S.R.L. y
San Martin y Accesos Base de fosca y tratamienio Sandrin Hnos. —
bitum. tipo deble  (1)114,836 21/12/66 8.051.246 Ings. Civiles S.R.L.
9 — Trenel — Gral. Pico Base de tosca y fratamiento Polledo S.A. y .
bitum. fipo doble 34,329 17/ 3/70 2.969.940 J. M. Aragén Lida.
12 — Km. 38 — Luan Toro Base de fosca y fratamiento Ripiera del Valle
bitum. fipo doble (2) 43,141 26/ 3/69 4.894.242 S.A.
(1) Habilitado 78 kilémetros.
(2) Habilitado 24 kilémetros.
PAVIMENTOS PROXIMOS A INICIARSE
RUTA N° T R A M O LONGITUD
(Kms.)
Provincial 12 Luan Toro — Telen y Acceso a Victorica (2) 41,954
Provincial 12 Ruta Provincial N? 2 — Ruta Provincial N? 1 (2) 30,359
Nacional 152 Caranchos — La Japonesa — Seccién: Km. 33,000 — Km. 66,000 (1) 33,825
L T Acceso a Salinas Grandes desde Ruta Provincial 1 (2) 8,950

{1) Obra por convenio con la Direccién Nacional de Vialidad.

‘2) Obras licitadas y adjudicadas.
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Obras de Remodelacion en la Avenida General

Paz y Construcciéon del Primer Tramo

De la Autopista Costera

Dos anuncios de importancia relacionados con los accesos viales a la Ca-
pital Federal, formulé el Secretario de Obras Piblicas y Transporte, ingeniero

Armando S. Ressia.

Se trata del llamado a licitacién para la remodelacién y ensanche del
primer tramo de la avenida General Paz, entre la avenida del Libertador y e
comienzo del acceso norte, y de la préxima iniciacién del primer tramo de la
Autopista Costera, comprendido entre la avenida General Paz y la calie Pampa.

En su etapa inicial, la primera de las obras citadas tiene un presupuesto
de tres mil cien millones de pesos moneda nacional, mientras que la segunda
de las obras demandaré una inversién de mil quinientos millones.

TEXTO DE LA EXPOSICION DEL

SECRETARIO DE ESTADO DE OBRAS

PUBLICAS Y TRANSPORTE, INGENIERO
ARMANDO 5. RESSIA

El dia 22 de diciembre tultmo, esta Secre-
tarfa de Estado de Obras Piblicas y Trans.
porte anunci el propdsito de remodelar, por
tramos, la Avenida General Paz.

En este acto me es satisfactorio anunciar
que, cumpliendo con tales objetivos, se ha
dispuesto licitar la remodelacion del primer
tramo de la citada aven'da General Paz, en-
tre la aven'da del Libertador v el Acceso
Norte, con cuya remodelacion se convertira
en una autopista de alta velocidad, con las
condiciones de seguridad que tal caracteristica

impone, sin perder su actual fisonomia de
avenida de clrecunvalacién urbana.

Considero obvio destacar la imperiosa ne-
cesidad de realizar estos trabajos, va que
nadie ignora las dificultades, inconvenientes,
demoras y perjuicios que derivan de la falta
de capacidad de las vias de comunicacion
para absorber el transito del parque auto-
motor, cuvo crecimientd acelerado ha supe-
rado las previsiones mas optimistas.

En este tramo, cuya longitud es de dos
kilometros cuatrocientos metros, cada una
de las dos calzadas actuales de seis metros
serd ensanchada a diez metros v medio, con
lo que se dispondra de tres camiles para el
trinsito liviano exclusivamente, en cada sen-
tido de circulacion.

Se agregarin en ambos lados dos ca'zadas

de siete metros y medio de ancho cada una,
es decir, dos trochas para cada sentido, que
serin las Un'cas sobre las que se permitird
la circulacién del trénsito pesado, sin per-
juicio de que puedan ser utilizadas por ve-
hiculos livianos.

Con el agregado de estas calzadas para ¢l
trinsito pesado, la avenida constituird, asi-
ms:mo, una via de penetracién que podrin
utilizar los camiones, desde la Ruta Pana-
mericana (Acceso Norte) hacia el puerto
de la Capital y viceversa.

En razén de que las otras calzadas latera-
les o colectoras previstas, estin destinadas
a dar solucion a los problemas de transito
v a la vineculacién entre los cruces y accesos,
la Direccion Nacional de Vialidad se hace
cargo del costo de su pavimentacion, sin que
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los vecinos frentistas tengan que hacer aporte
alguno para ello. El mantenimiento posterior
de esas calzadas, serd por cuenta de las res-
pectivas municipalidades.

El proyecto centempla la remodelacion
del eruce con las aven'das Cabildo y Maipt,
mediante un intercambiador del tipo “doble
tourbillén, que permitira la vinculacion de
todos los sentidos de transito, sin entrecruza-
miento alguno en las calzadas principales ni
en las ramas.

Los puentes previstos sobre estas avenidas
-—con luces que varian de 33 a 37 metros—
climinardn las actuales columnas intermedias,
dando una mayor fluidez al trinsito entre la
Capital v la Provincia.

La solucion proyectada para este cruce,
contempla la construccion de doce puentes.
Dos de estos puentes, incluyen déirsenas para
¢l estacionamiento de vehiculos de transporte
de pasajeros, y pasarelas peatonales para el
cruce de lag avenidas Cabldo v Maipa.

En el cruce con la calle Zapiola deberd
demolerse el puente actual, dado que resul-
taria antieconomico adoptarlo a la amplia-
ciom proyectada, pero se mantendrid el cruce
a distinto nivel, construyendo un nuevo puen-
te v las respectivas ramas de enlace con
las calzadas laterales, sobre las que tendran
lizgares de colectivos, cuyos
pasajeros podran cruzar la avenida utilizande
dicho puente, mientras que los vehiculos re-
tornardn a las calzadas principales.

detencion  los

Se ha previsto, ademds, la eliminacién del
cruce a nivel de la calle Superi, transforman-
dolo en uno a distinto nivel mediante la
sonstruecion de un puente. De acuerdo con
un convenio celebrado con la Municipalidad
de Vicente Lopez, ésta pavimentara la calle
I'ray Justo Sarmiento y abrira
nivel a través de las vias del Ferrocarril
General Belgrano. Con estas obras se obten.
dra una nueva vinculacion entre la provincia
y la Capital.

un paso a

El proyecto contempla la construccion de
diarsenas para el estacionamiento de colecti-
vos, v de refugios techados para resguardo
de los usuarios, respetindose las
paradas.,

actuales

No se ha descuidado la circulacion de
peatones; en puntos intermedios entre los
puentes, v razonablemente distanciados, se-

ran construidos tres tineles v dos pasarelas
para el cruce de la avenida.

También se concretara la iluminacion, no
solamente de los eruces, sino de tada la ave-
nida, asi como la de las zonas de calzadas
laterales de recorrido obligatorio para utili-
zar los puentes.

Todos los
remaodelacion

aspectos que comprende esta
(puentes, paradas de colec-
tivas v sus refugios, pasarelas, iluminacion,
efe.), asi como su composicion general, han
sido objeto de un cuidadoso estudio para
conservar la reconocida jerarquia de la Ave-

nida General Paz.

El presupuesto estimado para esta obra
alcanza a treinta v un millones de pesos,

esto es, tres mil cien millenes de la moneda
anterior,

| lavenioa GrL.PAZ| &

Para limitar los inconvenieates que a los
usuarios v vecinos derivarin de la ejecucion
de estos trabajos, se impondra a .stos un
ritmo acelerado.

Eg asi que se ha fijado para su real zacion,
no obstante su singular magntind, un plazo

de tan solo doce meses.

Me es particularmente grato hacer este
anuncio aniversario patrio,
agregando que la de la licitaciéon
se efectuarid el 3 de agostd préximo’,

SO[)]'(' un nuevo

apertura

Y algo més ain: a estag obras —que serin
seguidas por las de remodelacion de los res-
tantes tramos de la avenida General Paz— se
agregard la proxima iniciacion de obras en
la Autopista Costera que, conjuntamente con
las que se ejecutarin en la Avenida Leopol-
do Lugones, conforme a la licitacion
tuada por la Municipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires, contribuira a un mejor apro-
vechamiento del distribuidor de transito ha-
avenidas

efec-

bilimde en la interseccién de las
del Libertador v General Paz.

Las obras a iniciar corresponden al primer
tramo de la referida autopista costera, com-
prendido entre la avenida General Paz y la
ca'le Pampa, con una inversién aproximada
de quince millones de pesos, equivalentes a
millones de moneda
lnega,
hasta la

quinientos pesos

continuaran

mil
nacional, v

mediante la

construccion de otras obras, calle

Brasil.

AUTOPISTA COSTERA DE LA CIUDAD
DE BUENOS AIRES

La Autopista proyectada se inicia en la
interseccion de la Avenida General Paz con
Ja Ribera del Rio de la Plata y concluye en
la interseccion de las calles Brasil y Pedro
de Mendoza, para empalmar con la futura
Autopista La Plata-Buneos Aires. Su des.
arrolle  teine longiiud aproximada de
14,6 kms.

uns

El trazado vy diseio responde a los mas
modernos conceptos de celeridad vy seguridad
en el transito, habiéndose adoptado una ve-
cidad directriz de 120 km/h. y un peralte
maximo del 6 %. En todo su desarrollo con-
tard con dos calzadas de 4 trochas cada una,
siendo el ancho de cada trocha de 3,65 m.

Entre el distribuidor de la Avenida GCe-
neral Paz v el de la Awenida Sarmiento, la
con sus dos calzadas se-
paradas por las zonas de del F. C.
Belgrano, es decir que la calzada Oeste de
la misma coincide con la Awda. Leopoldo
Lugones proyectada por la Municipalidad de
lx Ciudad de Buenos Aires. En esta seccion
el tramo comprendido entre la Awvenida Ge-
neral Paz y la calle Pampa, habra de iniciarse
en muy breve plazo, segim lo convenido en-
tre la Secretaria de Obras Pablicas y Trans-
porte vy la  Municipalidad, continuando  las

Autopista correrd

vias
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conversaciones con el Comando en Jefe de
la Fuerza Aérea, en razoén de la ubicacion
del Aeroparque de la Cuidad de Buenos
Aires, para lograr el completamiento del tra-
mo antedicho hasta la Avenida Sarmiento.

Entre esta Avenida y el distribuidor ubi-
cado en la prolongacion de la Avenida 9
de Julio, 0 sea en una longitud de 3.4 km.,
el disefio se desarrolla en su mayor parte
en terraplén.

El tercer y ultimo tramo, de 4.9 km. de
longiutd, es el comprendido entre la Avenida
9 de Julio y la calle Brasil. En esta parte,
la Autopista correri integramente en viaduc-
to, contando con distribuidores en las calles
Cérdoba y Belgrano. En esta tltima se prevé
asimismd un puente fijo elevado que per-
mita la conexién directa a la Costanera Sur,
sin interferencias con el trinsito portuario.

A todo lo largo de la Autopsta se ha pre-
visto un sistema de iluminacién uniforme con
nulo o minfmo encandilamiento, méximo con-
fort visual y elevada eficiencia en visibilidad.

La obra sera completada con la sefaliza-
cion adecuada, integramente construida con
materia'es refractantes, segiin las mis mo-
dernas normas en la materia.

DETALLE DE LAS OBRAS EN LA
AVENIDA GENERAL PAZ

La Aven'da General Paz, que ha resuelto
problemas de trinsito en los tltimos 30 afios,
resulta insuficiente para absorber adecuada-
mente el creciente incremento de la circu-
lacion de autolnotores. Sobre la base de
cengos v de las necesidades del tramsporte
automotor, se ha proyectado su remode’acion
v (nsamcht‘. HE fil] df‘ Cﬂnﬂ]iziﬂ' l";l(.'i()ﬂilhnl’l]t(’
el libre desplazamiento de automoviles v de
vehiculos de carga y de pasajeros.

En la 1* Seccion de este Tramo 1, que
vii del Km. 23,744 al 22,750, se construiran:
dos calzadas principales de la Avda. de
10,50 m. de ancho cada una, para cada sen-
tido de transito; dos calzadas de 7,50 m.
de ancho cada una para el transito pesado
v lineas de transporte; un puente en calle
Zapiola; un puente en calle Superi; 4 puen-
tes sobre las calzadas de transito pesado pa-
ra las ramas de vinculacién con el puente
de calle Superi. Se realizard asimismo Ja
pavimentacion de las calzadas laterales en-
tre las calles Rosetti v Rio Bermejo (lado
Provincia) y entre las de Plaza y Cramer
(lado Capital); v la pavimentacion de ban-
quinas en un metro de anchd a cada lado
de lag calzadas principales v de las de trin-
sito pesado. Se instalaran tambin ddrsenas
especiales para la detencion de los vehiculos
de  pasajeros, con apeaderos techados; ba-
randas metilicas de defensa; tineles v es-
caleras peatonales; muros de hormigén; ilu-
m'nacion; ete. Para la ejecucion de estas
obras, en conjunto indivisible con las de la
2* Seccién, se ha fijado un plazo de 12
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DE HORMIGON:

MATERIALES DE ALTA CALIDAD PARA LOS PAVIMENTOS

JOINTFLEX VIAL

el material que da la solucién definitiva al sellado de juntas de
pavimentos de hormigén; preparado con polimeros presenta excelente

adherencia, gran elasticidad y no es quebradizo en invierno.

Cumple las especificaciones de la Direccién Nacional de Vialidad

(Expte. 7843-V-69 muestra 2723/69) y las normas AS.T.M. y BS.I.

membrana de curado del hormigén de alta impermeabilidad, que
garantiza el desarrollo de la méaxima resistencia, durabilidad

y estabilidad dimensional.

Se ajusta a las recomendaciones del Reglamento Argentino del Hormigén

Para impermeabilizacion de puentes, soldaduras de hormigén,

marcaciones horizontales y superficies antideslizantes.

PRODUCTOS ASFALTICOS Y PETROQUIMICOS ESPECIALES

CALLE 137 N? 1269 — TEL. 54446 — LA PLATA
AV. DE MAYO 981 — TEL. 37-8359 — BUENOS AIRES

meses v ¢l presupuesto aficial de “obras a
ejecutar” ha sido estimado en $ 12.082.400.

La 22 Seccion de este tramo, que va del
Km. 22750 al Km. 21,350, comprende obras
similares a las mencionadas para la 1* Sec-
cion, con construce/on de dos puentes sobre
calle 3 de Febrero v adaptacion del existente
para dar lugar a las nuevas calzadas prin-
cipales; remodelacion del cruce de la Av.
Garl. Paz con las Avdas. Cabildo-Maipii, con
un distribuidor de trinsito del tipo “doble
tourbil'én”, que incluye la construccion de
seis puentes principales v seis secundarios;
lx pavimentacon ide las calzadas laterales
o1 la zona edificada entre la calle Rio Ber-

mejo y las viag del F. C. Mitre (lado Pro-
vincia) v entre Crimer vy las mismas vias
(lado Capital); repavimentacion de la calle
3 de Febrero entre las calzadas laterales y
de las Avdas. Cabildo-Maipti en la zona
comprendida por la remodelacion. Las obras
de arte previstas para la 1* Seccién se eje-
cutardn asimimo en ésta, habiéndose previsto
que el plan de trabajos sea establecido de
tal manera que no se interrumpa en ningiin
momento el trinsito por las Avdas. Gral.
Paz, Cabildo y Maipi. El monto del presu-
puesto de “obras a ejecutar” para esta sec-

cion es de $ 19.279.200.-

Impreso en COGTAL, Rivadavia 767 - Bs, As.



OZZNNIvH

por qué cargar
un solo elefante si puede cargar
dos elefantes y la cria ?

Por supuesto, Ud, no se ocupa de llevar elefantes. Pero, igualmente, la gran potencia y enorme capa-
cidad de carga y remolque del camion FIAT 619 le permitiran transportar en un solo viaje doble tonela-
je de carga al mismo costo operativo. Acabado exponente de la tecnologia automotriz argentina, el’
camién FIAT 619, esta equipado con un motor diesel de 6 cilindros y 230 H.P. Su mayor valor de re-
venta estd asegurado por un servicio técnico integral en todo el pais, que prolonga su vida util.

[F/1/A/T]
[6/7/9]

Los Concesionarios FIAT estén a su disposicion para brindarle un completo asesoramiento técnico y financiero.




Remodelacién camino Blanco Encalada-Cacheuta: Obra D.P.V. Acelerando el desarrollo
(Al fondo, béveda ARMCO instalada en 1940). del Plan Vial Argentino.

También en Mendoza
ALCANTARILLAS ARMCO
Y DEFENSAS ARMCO FLEX-BEAM

Las Alcantarillas ARMCO en sus diversos Ademds, para su seguridad, especifique:
tipos, constituyen la solucion racional DEFENSAS para caminos ARMCO
en materia de obras de arte y desagles FLEX-BEAM, fabricadas con chapas
W al reducir al minimo de tiempo el periodo galvanizadas ARMCO ZINCGRIP.
j de su construccion, posibilitando la rapida ARMCO ARGENTINA S.Al.C.,
iy, S habilitacion de la obra con las ventajas DIVISION PRODUCTOS INGENIERIA:
ue ello reporta a la comunidad. - . 31-6215-
ACUERDO vOLUATARD | g et el S O

OF PRECIS ARMCO
EMPRESA ADHERIDA
e AFRIINMICGE ARGENTINA S.A.LC. V




