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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 asfalticos Shell estan creados para
asegurar rendimiento uniforme, durabilidad
y resistencia bajo las mas severas condiciones.
La vasta experiencia internacional de Shell respalda
su eficiencia.

PRODUCTOS ASFALTICOS | ‘vz

también aqui, solo Shell supera a Shell.
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MODERNOS METODOS CONSTRUCTIVOS
NECESITAN NUEVOS PRODUCTOS

La nueva emulsién catiénica superestable

es un mérito argentino aportado a la tecnologia vial

100 9, Materia prima nacional = 100 9, Calidad

QUIMICA BONAERENSE C.I.F. Soc. en Com. por Acc.

General Cadorna 1847

Wilde - Buenos Aires T.E. 207 - 0777
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hormigon

DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida da servicio baje teda condicién de clima y trinsite.

La observacion de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de las mismas. El excelente comportamiento del pavi-
mento de hormigdn estd definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante més de 5 décadas en muchos millares de kildmetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde trénsitos livianos hasta fos imfs 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
fecnologfa del hormigdn, y en su proyecto y construccidn, se considera
que la duracidn de los pavimentos de hormigdn del futuro seré superior
al medio siglo. El pavimento de hormigén es el de mayor duracifn!

§SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!
Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio
de la seguridad. Por su color claro el hormigén refleja 3 6 4 veces més

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
nache. Los faros son mis efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehiculos se destacan nitidamente sobre el hormigén 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 himedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas répidas y efectivas. El hor-
migbn es el pavimento de la seguridad!

JECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE! S
Mis bajo costo anual - Mis bajo costo de iluminaciéa.

Por su razonable costo de construccibn, su mfnima conservacién y su
larga vida, en promedio més de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigén es el de mis bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jante de la luz, cuesta mucho mencs iluminar pavimentos de hormi-
gén que pavimentos oscuros. El pavimento de hormigén es el mis
econSmico! Los caminos de hormigén llevan al Progreso!

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES

San Martin 1137 - Buenos Alres

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, 3¢r- Piso, Local 1, Cérdoba = NORTE: 25 de Mayo 30, Tueuman - SUR:

Calle 48 N* 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, S.C. de Barlloche - LITORAL: San

Lorenzo 1047, 1er- Piso, Rosario (Santa Fe) - CUYO: Patriclas Mendoclnas 1071, Mendoza - SAN JUAN:

Avda. Ignaclo de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luls Maria Drage 23, Bahia Blansa
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Alres.




Capacidad sin limites..:
TRACTORES KA

Motores diesel de arranque e inyeccion directa e Servodireccion planetaria en dos etapas
Mandos finales planetarios. ® Servocambios,,

Service répido y eficiente e Amplio stock de repuestos

[ | —
| Oficina Central:Moreno 640 - Tel. 33-1911 - Bs As
L]

Mendoza: San Juan 508 @ Cérdoba: Dean Funes 619

- s Tucuman: Jujuy 183 @ Corrientes: San Lorenzo 735
equipos y materiales s.a.c.l.

Bahia Blanca: Glemes 467
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cuatro elefantes
pesan muchos kilos...

cinco elefantes.. pesan mucho mas!

——— ——— —
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...pero al F IAT 619 le sobra espacio y potencia

para transportar las £ &3 toneladas autorizadas
por la nueva reglamentacion vial. Eﬂﬂll oy

E”E modelos

Los Concesionarios FIAT estan a su disposicion para brindasle un completo asesoramiento técnico y financiero,




REPRESENTANTE EXCLUSIVO

ADRO-QUIMICA 5. A.

PARANA 768 8°
& Tel. 44-0108/1278

BUENOS AIRES




la mejor
base del camino,
la mas estable
y segura...

Seguros de Cauciéon de

ASEGURADORES
DE GAUCGCIONES

S.A. COMPANIA DE SEGUROS

SEGUROS Y REASEGUROS para:

mantenimiento de ofertas
ejecucion de contratos
sustitucion de fondos de reparo
anticipos y acopios

en Obra Puablica

Suministros y. Servicios

ASEGURADORES
DE CAUCIONES s A comMpARIA DE SEGUROS

es una empresa del grupo

SUSCRIPTORES

DIRECTORIO: Presidente, Agustin de Vedia (h) - Vicepresidente Jorge O.J. Guevara Zaefferer - Director Secretario
Horacio R. Bach - Directores: Antonio P. Loménaco, Lorenzo Lucena Maguire, Oscar D. Zaefferer
Toro - Sindico titular, Raul de Zuviria Zavaleta - Sindico suplente, Mario A, Carregal,

CORRIENTES 485 Teléfono: 49-3687 y 49-2018
BUENOS AIRES Cables: SUSCRIPTORES




ANO XV - N® 55

CARRETERAS

Revista técnica trimestral editada por la ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS — Adherida a la Asociacién de la Prensa Técnica Argentina. — Registro de |a Propiedad
Intelectual No 1.053.726. — Concesion Postal del Correo Argentine No 5942, — (Franqueo Pagado) Interés general, corcesién No 5426, — Direccién, Redaccién y Administracién:
Paseo Colén 823, p. 7¢, Buenos Aires, Argentina. — Teleéfono, 30-0889. — DIRECTOR: Dr. CELESTINO L. RUIZ. - SECRETARIQ DE REDACCION: Sr. JOSE B. LUINIL

Julio - Septiembre 1970

SUMARIO

EDITORIAL

PANORAMA VIAL

Pag.
Hace casi veint2 aiios que la ASOCIACION ARGEN-
PANORAMA VIAL — Editorial .......... 7 TINA DE CARRETERAS inicié su prédica vial, bajo
el lema “Por mds y mejores caminos”. Su accion, man-
ESPECIFICACIONES Y PENALIDADES RELA- tenida sin pausa a lo largo de esos anos, se dirigia hacia
TIVAS AL USO DE MATERIALES ASFAL- dos objetivos esenciales: contribuir a crear la conciencia
TICOS EN OBRAS VIALES ............ 8 caminera nacional y promover la construccion de ca-
mimnaos.

ME_%?"C\‘EMO DE LA ESTABILIZACION SUE 18 Hoy, en esta celebracién del “Dia del Camino”, es
; B | = et L e et A posible afirmar que finalmente se ha logrado que exista,
Por Sindney Diamond y Earl B. Kinter de manera casi palpable, una rzal conciencia camine-
ra en el pais y es posible advertir, también, como se
EL TRANSPORTE PUBLICO MASIVO DE PER- he transformado el panorama vial argentno que ahora
SONAS COMO MEDIO PARA DESCON- puede exhibir una importante red de caminos pavimen-
GESTIONAR LA CIUDAD ............ 22 tados —algunos de ellos de excelente y moderna fac-
Por el Ing. Luis M. Zalazar tura— que estd llevando el progrzso y los beneficios de
la cultura a lejanos lugares del pais, casi olvidados hasta

INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIO un pasado relativamente reciente.
L E R e No cabz duda que en esta materia nuestro pais tie-
VI SIMPOSIO DEL EQUIPO VIAL a4 ne necesidades que aiin estdn lejos de ser satisfechas, por-

LAS OBRAS DEL COMPLEJO ZARATE-BRAZO
LARGO SERAN EJECUTADAS POR VIALI-

que poseemos un inmenso territorio, poco poblado y
con largas distancias qu> deben ser cubiertas por . ca-
minos de escaso rendimiento econdmico, lo que plantea
dificiles problemas que no siempre la comunidad argen-

DAD NACIONAL ...... .....oonenns 36 tina esté en condiciones de resolver. De alli que en
nuestro pais la cuestion vial ofrezca aspectos construc-
NECESIDAD DE UN ENSAYO DE CONTROL tivos, técnicos, econémicos y financieros que le son pro-
DE LA EXISTENCIA, DOSIFICACION Y pios y que difieren de los d.> otros paises con similares
USO DE ADITIVOS AMINICOS EN MEZ- niveles de desarrollo. Esto ha conducido a una verda-
CLAS ASFALTICAS DESPUES DE SU CONS- dena doctrina vial argentina cuyos frutos se estdn per-
TRUCCION ........covneennnininnnns 40 filando después de haber superado errores, imprevisio-
Por el Ing. Ruben Lambiase nes y vacilaciones cuyos resultados aun estamos pa-
gando; pero que en defintiva permitieron sentar las ba-
UTILIZACION DE ADITIVOS MEJORADO- ses de la presente accion caminera cuyo empuje Y
RES DE ADHERENCIA EN LOS PAVIMEN- perspectivas son una realidad nacional.
TOS DE TRATAMIENTO SUPERFICIAL BI-
TUMINOSO CONSTRUIDOS EN ZONAS Paralelamente en el dmbito empresario también se r2-
MARITIMAS ... oty 42 gistré, en este lapso, una evolucion favorable. Las em-
Por el Agr. Carlos F. Marchetti presas actuales no sélo poseen en general un equipo muy
completo —hasta excesivo en comparacion con las obras
SIMPOSIO SOBRE INGENIERIA DE TRANSITO 44 existentes— sino también una organizacion y capacidad
técnica y financiera que las habilitan para encarar las
VARIOS o oo e e e 45 mayores obras que se les propongan con total solven-
cia técnica y ejecutiva.
AUTOPISTA SANTA FE - SAN FRANCISCO -
CCIRBOBA S o oo = s e asotas =) o wieione 58 Este panorama dz la vialidad argentina, trazado en
Por el Ing. Marcelo J. Alvarez el ambiente optimista de csta nueva celebracion del
“Dia del Camino”, ha de ir afirmdndose mds y mds cada
INFORMACIONES DE VIALIDADES PROVIN- dia porque se apoya en el entusiasmo de los hombres
N 60, 62 y 63 caminzros argentinos y en la decisién gubernamental de

dotar al pais de las vias de comunicacion que su des-
arrollo reclama.



Especificaciones y penalidades relativas al uso

de materiales asfalticos en obras viales

Tema presentado por separado por el Dr. Alfreds Finilla en nombre de la
Comisién Permanente del Asfalio y por el Dr. Ekerto leircni de la Direccisn
N:cional de Vialidad al Seminario schre Problemas de Vialidad y Tirénsito or-
garizado por la Ascciacién Argezntina de Carretsras en 1969, en la sesidn
Pavimenios Flexibles presidida por el Ing. Jorge Lockhzrt, kajo la direccisn
general del Dr. Celestino L. Ruiz,

Como resultade de la consideracién de estos trabzjos y ante la presen-
facién de una mocién en el mencionado Seminzrio sohre ¢! conircl d= ca'idad
de los cementos asfélticos en las desti'erias, el preifen‘e d2 la Asoziacién Ing.
Idgardo Rambelli realizé gesticnes persona'es en la c:mpafias productoras
oficiales y privadas.

De estas gestiones surgié la formacién de una comisién integrada por
representantes de Yacimientos Petroliferos Fiscales, Shell C. A. P. §. A., Esso
S. A. P. A, y nuestra entidad, que presidié su presidente.

Como fruto final de la tarea de esta comisién, se llegé pecr unanimidad
a un acverdo, el que se transcribe a continuacién. El 17 de julio Gltimo la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras elevé a la Direccién Nacional de Vialidad este
acverdo solicitdndole se considere la posikilidad de que se continie la tarea
con perscnal especializado de la Reparticién a efectos de llegar a una solucién
definitiva con respecto a este asunto.

ACUERDO A QUE ARRIEO LA COMISION QUE FROFICIO LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS, INTEGRADA POR REPRESENTANTES DE YACI-
MIENTOS PETROLIFEROS FISCALES, ESSO S. A. P. A, SHELL C. A. P. 5. A. Y
DE ESTA ENTIDAD

CONTRALOR EN DESTILERIA
Con respecto al coniralor en destileria, se acordé lo siguiente:

1°) Que todas las empresas petroleras, Y. P. F,, Shell y Esso, estin de
acuerdo en aceptar la partficipacion de la Direccién Nzcional de
Vialidad a los efectos del ccntiol en boca de salida o tanque de
despacho de refineria bajo la kase que este proceso no interfiera
la marcha normal de la misma.

2°) Queda a juicio de Vialidad National, i el control serd permanente
per su personal u ccasional con la frecuencia que ella determine. En
el caso de conirol permanente y ausencia del personal de Vialidad
Nacional, se cencideran zuloméiicamente aceptado los ensayos de
refineria.

3°) Los anélisis del control realizades con intervencién de Vialidad Na-
cicnal pueden ser compleics o parciales con respecto a las especifi-
qaciones de Vialidad Nacicnal vigentes en la fecha de este acuerds
u ofras especificaciones convenidas enire Vialidad Nacional y las
empresas productaras. En caso de ser parciales Via'idad Nacional
puede completar el mismo a posteriori del despacho en todas las
determinaciones exigidas por las especificaciones con participacisn
facultativa del personal de la empresa.

4°) Tedo problema derivado de diferencias enire equipos o técnicas ope-
ratorias, serd estudiado por ambas partes a los efectos de subsanarlo,
teniende presente las indicacicnes de las normas respeciivas.

5%) El alcance del control de refineria se extiende ha:ta el momento de
iniciar la descarga en okra en los czsos en que el transporte se haya



efectuvado bajo la responsakilidad del proveedor. En lcs casos en
que el transporte se efectée por terceros la responsahilidad del pro-
veedor alcanza a lo indicado en el punto primero.

CONTRALOR EN OBRA

La Comisién sugiere, feniendo en cuenta los art'culos anteriores en lo
que se determina el cumplimiento de las especificacionss en dastileria, la
necesidad de abrevizr en todo lo posible la recepcién en obra limitindose

a una identificacién del preducio.

Lcs en:zayos de idenfificacién que se adopten deberin cer realizables en
el lapse de estadia normal de los camiones en okra para la descarga, estable-
aiclo actualmente en los contrztos de transportes que es de ires horas para
los de més de diez toneladas y de dos horas para les de mencs de esa cantidad

Ing. LOCKHART: Como el Dr. Petroni
o se encuentra en estos momentos en la
secion v todavia no ha sido registrado, se
va a iniciar la sesién en el dia de la fecha,
con el trabajo presentado por la COMI-
SION PERMANENTE DEL ASFALTO,
tema: “Especificaciones y Penalidades que
Rigen sobre los Materiales Asfilticos”, que
va a ser leido por el Dr. Alfredo Pinilla, a
quien invito a hacerse presente en la mesa.

DR. PINILLA: La COMISION PERMA-
NENTE DEL ASFALTO accediendo a una
gentil invitacion de la ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS, ha prepa-
rado una pequefia bicgrafia tomando un
topico que estimo que es de interés para
todos los presentes que tenen intervencion
en la actividad vial relacionados con “flexi-
hles”, esti en este caso la consistencia de
los materiales asfalticos empleados en obras
viales, la vinculacion existente en materia de
consistencia de esos materiales admitido per
las especificaciones de nuestro pais, ya sean
nacionales o provincia'es y también las pe-
nalidades a que se refieren en Vialidad Na-
cional. Esti en el espiritu de esta colabo-
racién solamente traer una inquietud al seno
de esta Asamblea, en el sentido de ver
métodos por los cuales se puedan perfeccic-
nar las técnicas en la seleccion de materiales
adecuados al control de calidad, sobre todo
propender hacia una mejora de las técnicas
y métodos de ensayos de materiales asfilti-
cos empleados hasta el presente. Voy a
proceder a leer lo que hemos preparado con
algunos integrantes de la Comision.

ESPECIFICACIONES Y PENALIDADES
RELATIVAS A CEMENTOS
ASFALTICOS

La vida 0til de un pavimento asfaltico
depende fundamentalmente de un proyecto
adecuado, una técnica constructiva correcta
y un contralor eficaz. Buena parte de la vida
util depende de la calidad de los materiales
entre los cuales el cemento asfiltico, que
actiia como ligante del agregado pétreo debe
tener caracteristicas apropiadas para que im-
parta a la mezcla las mas convenientes pro-
piedades mecinicas y de durabilidad que
aseguren la permanencia de las caracteristicas
de la mwezcla durante la vida Gtil.

Con ese proposito se han establecido es-
pecificaciones de vasta difusion, tales comc
ASTM en EE.UU. o IRAM en nuestro pais,
que fijan las condiciones que deben reunir
los cementos asfilticos para uso vial.

Aunque en los Wltimos afios se considera
Gue estos ensayos convencionales tales como
Penetracion, Ductibilidad, Punto de Ablan-
damiento, ete., no determinan con absoluta se-
guridad la calidad del material en las con-
diciones de servicio, son universalmente y
comercialmente aceptadas como elemento de
1ecepcion mas adecunado.

La Comision Permanente del Asfaito pro-
mueve el desarrollo de nuevas técnicas de
nedida de calidad mas eficiente que las ac-
tualmente en vigencia y tiene conocimiento
de los trabajos que en ese sentido se reali-
zan en nuestro pais y en el extranjero y gque
tienden a medir la calidad del material en
¢l momento de su aplicaciéon y en servicio.

Ello no obstante, siguen vigentes especifi-
cacicnes desarrolladas por el Instituto Iram
v tales especificaciones han sido adoptadas
por la mayoria de los organismos viales na-
cionales y provinciales.

Dentro de nuestras especificaciones de los
cementos asfalticos la consistencia se deter-
mina mediante el ensayo de penetracion a
25°C vy se han clasificado los cementos as-
falticos en 6 tipos, desde penetracion 40/50
hasta 150/200.

Con el objeto de asegurar el cumplimiento
de las exgencias en consistencia los pliegos
de condiciones de Vialidad Nacional esta-
hiecen multas al contratista si el material no
responde a las especificaciones dentro de cier-
tos limites. De acuerdo con el articulo
N.1.5.4. que se refiere a las caracteristicas
del material bituminoso para mezclas y que
textua'mente dice: “Si el material mantiene
sus caracteristicas dentro de los limites es-
pecificados, se lo podra emplear libremente.
I'n caso contrario el Contratista sera res-
pensable por la disminucién de la calidad del
material. Si se produce esta 1ltima circuns-
tancia, pero las caracteristicas del material
se mantienen dentro de las tolerancias dadas
en N.L5.5., se permitirA su uso pero se
aplicard, con caricter de penalidad, un des-
cuento del 5 % sobre las cantidades de ma-
terial  bituminoso observado. Si en cambio

los valores de penetracién y ductilidad estin
fuera de dichas tolerancias, la penalidad con-
sistirA en el descuento del 100 % del ma-
terial bituminoso observado. Los descuentos
re aplicaran al certificarse el correspondiente
naterial.

“Cuando ¢l material no cumpla las exi-
gencias establecidas para a'guna de las otras
caracteristicas, la Inspeccion podra exigiv el
vambio de proveedor.”

Posteriormente, en una Especificacion Com-
plementaria Seccion N-I-Especificacion Com-
plementaria  dichas  tolerancias se moditican

’
as1:

“Penetracion: Se impondran los siguientes
“descuentes  expresados en porcentaje  del
‘ precio unitario contractual o del consignado
‘por el contratista en su anilisis de precios,
“segiin corresponda, y aplicados sobre las
“cantidades de material observado.

“5 %: Cuando se cumpla una de las dos
condicicnes:

Ls < P < (Ls + 01 Ls)

(Li — 0,1 Li) g P < Li
“10 %: Si se verifica que:

P>1Ls + 0l1Ls
“50 %: Si se verifica que:

P < (Li — 0,1 Li)
Ls = Limite superior de la especificacion
Li = Limite inferior de la especificacion
P = Penetracion.

A pesar de la severidad de las sanciones
el procedimiento mo evita que se utilicen
cementos asfalticos fuera de los limites acep-
tados, que se traduce en el empleo de un
material inadecuado.

Por razones de tiempo hacemos referen-
cia solamente al ensayo de penetracion, ya
cue las penalidades alcanzan a otros ensa-
VOS.

Las posibles soluciones del problema
pueden ser las siguientes:

1) Asegurar que los materiales respondan
en el momento de su entrega en Refine-
ria a las especificaciones.

Este aspecto puede ser cubierto por:

a) Aprobacion en Refineria por Repre-
sentantes de los Organismos Oficia-
les.

Profe-

b) Aprobaciéon en Refineria
sionales Autorizados,

por

Extraccion de doble juego de mues-
tras precintadas extraidas de acuerdo
a TRAM que se entregarin al Con-
tratista y al Productor.

C

—

Asegurar que los materiales respondan
en el momento de su aplicacién a las es-
pecificaciones.

2]

a) Exigiendo en obra laboratorios ade-
cuadamente montados y con personal
idéneo.

Tos laboratorios podran ser estatales
o privados.

Es evidente que para el éxito de es-
tas recomendaciones es necesario que

9



la informacién reguerida pueda obte-
nerse inmediatamente.

b) En el caso de obras adecuadamente
ubicadas (cercanas a los centros de
control) los ensayos podiian ser efec-
tuados en Laboratorio Central, pero
se estima que esto pueda no ser
efectivo por el gran nimero de mues-
tras a ensayar.

Por ello se estima conveniente montar

laboratorios de contralor en las zonas o dis-
tritos viales.

Esta Comision estima que lo realmente
importante es que el material sea de la ca-
lidad requerida y que a mnadie beneficia
por una parte la imposicion de multas al
contratista y por otra el empleo de un mate-
rial inadecuado.

Por lo expuesto, se ve la necesidad de
estudiar a fondo el problema desde los di-
ferentes puntos de vistas (de los productos,
contratistas v organismos viales) con el
proposito de llegar a un uso racional de los
asfaltos, a cuyo fin se considera necesario
que este Seminario promueva la formaciin
de una Comision Especial integrada por los
sectores arriba mencionados, de la que po-
dria formar parte la Comisién Permanente
del Asfalto.

ING, LOCKHART: Dado que el tema
presentado por la Comision Permanente del
Asfalto, es sensiblemente similar a lo pro-
puesto por la Direccién Nacional de Vialidad
por intermedio del Dr. Petroni, hemos con-
siderado conveniente hacer una lectura con
la exposicion de estos dos temas en forma
consecutiva y abrir el debate a posteriori y
en forma conjunta, porque sino algunos
temas o discusiones se superpondran. En-
tonces invito al Dr. Petroni a que exponga

el tema presentado por ¢él, que se titula
“Valores Anormales Obtenidos con algunos
Materiales Asfalticos”, “Necesidad de un

Nuevo Criterio para fijar las Condiciones de
Becepeion™.

DR. PETRONI: Desde hace algtn tiempo
se han observado resultados ancrmales en
los valores de los ensayos que se rea'izan
comunmente, para el control de los mate-
riales asfalticos. Las caracteristicas de estas
desviaciones, incluso la época a que se
remonta su origen, varia con el tipe de mate-
rial y varfa ademis la gravedad de la des-
viacion, Por ejemplo desde hace mucho
tiemgo una anormalidad que se observa en
los asfaltos diluidos, especialmente en los
diluidos de endurecimiento rapido, de baja
viscosidad, tipo ER-1 y ER-2, es un exceso
de viscosidad; es decir, con una frecuencia
muy grande las muestras originalmente estan
cxcedidas en viscosidad. Esta anormalidad,
como decia, se remonta a una época bastante
lejana, pero se ha ido acentuando paulati-
namente posiblemente como consecuencia de
la mcdalidad especial del mercado de mate-
riales asfalticos. En estos momentos ustedes
saben que el precio de los materiales asfalti-
cos estd congelado al afio 1966, mientras
que el precio de los otros derivados del
petréleo tales como solventes, nafta, ete. han
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sufrido aumentos considerables; entonces,
raturalmente, este aumento del costo rela-
tivo del solvente con respecto al asfalto-
base trae una distorsion sobre toda la pro-
duccion. Esta clase de desviaciones, sin ser
graves segin mi criterio, pueden traer cier-
tos inconvenientes constructivos por el ex-
ceso de viscosidad, que puede provocar una
distorsion en la mecinica de la utilizacion
de estos materiales, como vamos a ver ma-
fiuna al tratar el tema de la veda.

Por otra parte, el aumento considerable
cel contenido de asfalto-base, especialmente
en los diluidos ER-1 y ER-2, si bien no
significa un alejamiento de las especificacio-
nes, trae aparejados problemas de dosifica-
cién. Ustedes saben que estos materia'es se
utilizan fundamentalmente para la construc-
cion de tratamientos superficiales, entonces
ese aumento considerable del contenido de
asfalto-base, hace que, al ignorar la Inspec-
cién esa circunstancia, se sobredosifiquen los
tratamientos superficiales, De este modo, sin
ser una desviacion con respecto a la especi-
ficacion, puede traer consecuencias desagra-
dobles. La desviacion mas grave se presenta
en los cementos asfalticos y especialmente
en el cemento asfiltico 70/100 que es el que
se emplea fundamentalmente en la prepa-
racion de mezclas asflticas en caliente, Les
decia que las desviaciones de los resultados
de los cementos asfilticos T0/100 son gra-
ves. Yo he preparado algunos niumeros en
lase a gran cantidad de ensayos efectuados
en los laboratorios de la Direccion Nacional
de Vialidad. Al hablar de desviaciones gra-
ves no me refiero al alejamiento de los
resu'tados en cuanto al rango de penetra-
cion. El hecho que un asfalto esté fuera del
rango de T0/100 puede traer alguna falla,
pero no es una desviacion grave; al emplear
este tipo de concepto, me refiero a anorma-
lidades que hacen ya a la naturaleza intrin-
seca del metarial, Todos nosotros sabemos
que la especificacion de los cementos asfil-
ticos no puede dar una informacién termi-
vanle en cuanto a la calidad, pero sabemos
también que hay algunos ensayos que estin
mucho mas ligados a ese aspecto que otros,
en particular el ensayo de pérdida en peli-
cula delgada. Con respecto al mismo, si
Lien no se puede decir que estd directamente
vinculado con la calidad de los cementos
asfalticos, es indudable, y esti universal-
mente reconocido, que se halla relacionado
con la alteracion que experimenta ese mate-
rial asfiltico en el proceso de elaboracion
v muchos autores incluso admiten que existe
cierta relacion con la durabilidad en las
condiciones de servicio.

En consecuencia, ese ensayo es funda-
mental y podemos asegurar que un cemento
asfaltico que falla en esta prueba es un
material que no alcanza el nivel minimo de
calidad que implican las actuales especifica-
ciones. |

A través de los resultados de los ensayos
realizados en el Laboratorio Central de la
Direccion Nacional de Vialidad surge que
el 60 % de las muestras analizadas no
cumplen con las exigencias de la especifi-
cacion con respecto a las caracteristicas que

debe conservar el cemeunto asfaltico 70/100
después del ensayo de pérdida en pelicula.

Esta anormalidad comenzé a evidenciarse
en oportunidad de la repavimentacion de la

Buta 9, el afo pasado, y en un primer
momento lo atribuimos al brusco aumento
de la demanda de ese material como conse-
cuencia de la modalidad especial que ca-
racterizé a dicha obra. Sin embargo, poste-
riormente se siguid observando v iltima-
mente se ha verificado un incremento en el
rimero de muestras que defeccionan en el
cumplimiento de tal exigencia.

Otra anormalidad que se observa en las
caracteristicas de los ligantes asfalticos se
retiere a las emulsiones catiénicas. En cierto
perfodo del afio pasado, y nuevamente en
los actuales momentos, se ha constatado
tgue un gran niumero de muestras indican
¢ue la emulsion ha sido elaborada con un
asfalto base de mayor consistencia que el
que corresponde a la especificacién.

Todo este conjunto de valores ancrmales
lievan a la necesidad de encarar una vez mas
el tan debatido problema de las penalidades
o mejor dicho, ampliando un poco mis el
concepto, al establecimiento de un conjunto
de normas que determinen las condiciones
de recepcion de los materiales asfilticos por
parte de la Direccion Nacional de Vialidad.

Haciendo un poco de historia se pueden
diferenciar tres etapas en cuanto a la mo-
dalidad con que en Vialidad Nacional se
enfocé el problema de las condiciones de
recepcion de los materiales asfalticos. En
primer lugar el sistema de penalidades desa-
rrollado por el Ing. Tagle que estuvo en
vigencia durante algo mds de 20 afios. Este
sistema  consistia simplemente en aplicar un
porcentaje creciente de multas en base al
alejamiento  del resultado de los ensayos,
para cierto nimero de propiedades, con
respecto a los limites establecidos en la
especificacion. Esta penalidad no podia so-
brepasar, en conjunto, el 10 % del valor
del material y se aplicaba con posterioridad
a la finalizacion de la obra sobre la base
del resultado de los ensayos de las muestras
obtenidas durante la aplicacion del mate-
rial.

Posteriormente se reemplazé esta modali-
dad por un conjunto de condiciones de re-
copeion que introducia una novedad en la
niecanica de este problema: el ensayo de
recepcién en obra es decir el ensayo al llegar
el material al obrador ademis del efectuado
scbre la muestra obtenida durante la apli-
cacion. Desafortunadamente  esta  exigencia
no resultaba muy clara por lo que solo en
contadas excepciones se hizo efectiva en la
prictica. Por otra parte, el criterio para
decidir la aceptacion del material y para
penarlo, mediante la aplicacién de multas,
cuando se alejaba de las exigencias de las
especificaciones, era completamente inade-
cuado ya que solamente se tenfan en cuenta,
para llenar aquellos dos objetivos, los ensa-
yos de penetracion y ductilidad para todos
los tipos de materiales asfalticos (Cementos
Asfalticos, Asfaltos Diluides y Emulsiones).

Actualmente ha sido preparado por la
Direccion Principal de Investigaciones Téc-
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nicas un nuevo sistema que mantiene esa
cualidad del contrcl, es decir: un ensayo de
recepeion en obra y un nuevo ensayo en el
laboratorio Central o Regional sobre mues-
tras obtenidas durante la aplicacién. El
ensayo cv recepeién consiste en un analisis
sumario en base a la determinacién de dos
o lres propiedades, elegidas convenientemen-
te para cada tipo de material, que se efec-
tian en el laboratorio de obra y en base a
cuyos resultados se permite la descarga o se
rechaza el material, es decir se decide si el
waterial puede ser utilizado o no, sin que
cllo implique, en el primer evento, que el
producto ha sido recibido de conformidad.
Durante la aplicacion del ligante se obtiene
una nueva muestra que es sometida a un
andlisis completo en base al cual se deter-
mina si el material puede ser aceptado de
conformidad o si, por el contrario, debe
aplicarse alguna penalidad o sancién. En
este segundo aspecto se ha introducido un
criterio que no es comun en los sistemas
de recepcion de este tipo de materiales
¥ que consiste en deslindar la responsabili-
dad, en la medida de lo posible, entre el
contratista y el productor, Es decir, el sis-
tema tiende a penar al contratista cuando
la falla pueda ser debida a la negligencia
del mismo en el tratamiento del material y
por otro lado se dispone una interdiccién
del proveedor cuando los ensayos indican
que reiteradamente ese material no responde
a ciertas exigencias que estin relacionadas
con sus caracteristicas o propiedades intrin-
secas,

Para analizar mas en detalle todo este
mecanismo consideraremos en particular las
Condiciones de Recepcion para Cementos
Asfilticos. En este caso los ensayos adopta-
dos para determinar la aceptacién o rechazo
del material al llegar a obra son:

a) Penetracion (100 gr, 25° C, 5 seg.)
b) Punto de Ablandamiento
c¢) Oliensis

Si al efectuar tales ensayos se obtuviera
uo o mas de los resultados que se indican
a continuacion, se rechazara la partida, no
permitiéndose su utilizacién en obra:

a) Penetracidn: Fuera de los limites de
la especificacion,

b) Indice de la Penetracién (Pleiffer):
Fuera de los limites de la especifica-
cion,

¢) Oliensis: Positivo,

Si se permite el wuso del material, se
obtendrd una nueva muestra representativa
del material a utilizar durante la aplicacién
la que seri sometida a un analisis completo
en el laboratorio Central o Regional. Si de
los ensavos efectuados en esta oportunidad
surgiera que el material cumple satisfacto-
riamente con todas las exigencias estableci-
das en la especificacion, serii recibido sin
ohservaciones. En caso contrario se impon-
dri con cardcter de penalidad la aplicacién
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descuentos
que se establecen a continuacion:

de los y/o medidas punitivas

A) Se impondran los siguientes descuentos
expresados en porcentaje del Precio
Unitario Contractual, o del consignado
por el Contratista en su andlisis de
precios, aplicados sobre las cantidades
de material observado:

PENETRACION: 5 % cuando se cum-
pla alguna de las siguientes con-
diciones:

L, & Eeiil io11.)

= £l £

(5 e Ok W e
10 % si se verifica que:

P s fE, % 0% L)
50 % si se verifica que:

o O DRSNS 1 i | L;)

L, Limite superior de la especifica-

cion.

L; Limite inferior de la especifica-

cién.

P Penetracién,
OLIENSIS: 10 %: Oliensis positivo con
equivalente en Xile-
no menor de 20,

g

%: Oliensis positivo con
equivalente en Xile-
no mayor de 20 y
menor de 60,

100 %: Oliensis positivo con
equivalente en Xile-

no mayor de 60.

B) Si para un mismo proveedor se obtuvie-
ran en forma reiterada, a juicio de la
Direccion Nacional de Vialidad, valores
fuera de los limites especificados para
los ensayos de Indice de Penetracion
(Pfeiffer) o Ensayo en Pelicula delgada
(Pérdida, % de Penetracion Retenida
v/o Ductilidad del Residuo) se dispon-
dra la suspension de la provision de ese
material en todas las obras de Vialidad
Nacional por parte del proveedor cues-
tionado hasta que éste demuestre que
ha sido subsanada dicha falla a satisfac-
cion de la Direccién Nacional de Via-
lidad. Al mismo tiempo, y solamente en
el caso de adoptarse tal temperamento,
a las cantidades de material representa-
das por las muestras en que se hayan
obtenido tales valores se les impondri
un descuento del 100 % del Precio
Unitario Contractual o del consignado
por el Contratista en su anélisis de pre-
C10s.

C) Si para un mismo proveedor se obtuvie-
ran en forma reiterada, a juicio de la
Direccion Nacional de Vialidad, resul-
tados inferiores al minimo especificado

para los ensayos de Punto de Inflama-
cidn, Peso Especifico y/o Solubilidad en
CL,C y S,C, podrd exigirse el cambia
de proveedor.

Se pone asi en evidencia el criterio co-
mentado antes en el sentido de que el
sistera tiende a deslindar responsabilidades,
En efecto, las penalidades indicadas en A)
implican una sancidn al contratista pues
cualquiera de esas anormalidades estin in-
dicando una negligencia o un mal trata-
raiento del material ya que al ser recibido
eit obra los valores de penetracion y Olien-
¢is se hallaban dentro de las exigencias de
la especificacion, Por el contrario los casos
B) y C) implican una sancion para el pro-
ductor,

Asi, para el caso del C. A. T0-100 por
cjemplo, se aplicari un 5 % de multa si
la penetracién fuera mayor de 100 y menor
o igual a 110, o menor de 70 pero mayor o
igual a 63. Pero si se impone una penalidad
del 50 % si se verifica que esa penetracién
es menor de 63. dPorqué el 50 %? Porque
mna caida tan grande de penetracidn estd
indicando un procesamiento inadecuado del
material por parte del contratista con un
grave dafio para el asfalto.

Con el mismo criterio se aplica una escala
de multas por el ensayo de Oliensis que
llega al 100 % para un Oliensis positivo con
cquivalente en Xileno mayor de 60, porque
este resultado implicaria un marcado fend-
neno de cracking por excesivo calentamien-
to.

El mismo criterio general se ha seguido
en cuanto a las condiciones de recepcién de
Adfaltos Diluidos y Emulsiones Aniénicas y
Catidnicas.

En el caso de los Asfaltos Diluidos, los
ensayos que se eligen para determinar la
aceptacion o rechazo a la llegada del mate-
rial a obra son:

a) Viscosidad Saybolt-Furol
b) Destilacion,

La ejecucion de un ensayo de destilacion
en obra es muy util, ademis de permitir la
identificacion del material, porque permite
conocer el contenido de asfalto del ligante y
ajustar Ia  dosificacion del tratamiento su-
perficial o de la mezcla en ejecucion.

Volviendo ahora al problema de los re-
sultados anormales obtenidos con los mate-
riales asfilticos, y especificamente en rela-
cion con los cementos asfalticos de penetra-
cién 70-100, quiero darles a conocer algunos
resultados de tipo estadistico calculados en
hase a los valores obtenidos en el andlisis de
alrededor de 600 muestras de cemento
asfaltico de ese rango de penetracién reali-
zados en lo que va del presente afio en el
Laboratorio Central de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad.

Aproximadamente el 20 % de las mues-
tras ensayadas mostr6 poseer una penetra-
cion fuera de los limites de la especificacién,
es decir menor de 70 6 mayor de 100. Si se
clasifican estos resultados anormales en fun-
cion de los tres grupos establecidos en las
condiciones de recepcién expuestas hace un



momento, se obtienen las siguientes conclu-
siones:

1) Grupo penado con un 5 % de multa,
o sea aquellas muestras cuya penetra-
cién es mayor de 100, pero menor o
igual a 110 6 menor de 70 pero mayor
o igual a 63: 115 %.

Este grupo, a su vez, se descompone
en la siguiente forma:
Penetraciéon mayor de 100 pero menor

o igual a 110: 10 %.

Penetracion menor de 70 pero mayor
o igual a 63: 15 %.

2) Grupo penado con un 10 % de multa,
0 sea muestras cuya penetracion es
mayor de 110: 8 %.

3) Grupo penado con un 50 % de multa,
o sea muestras cuya penetracion es
menor de 63: 0,5 %.

Ello indica que la tendencia de los pro-
ductores es a suministrar asfaltos de wuna
penetracion mayor de 100, o que la causa
mas comin de contaminacion en obra tien-
de a ablandar el asfalto, o ambos fendme-
nos simultineamente. Solo el dos por ciento
de las muestras ensayadas tenia una penetra-
cion menor de 70, mientras que el 18 %
presentd una penetracién mayor de 100,

Con respecto al Indice de Penetracion de
Pfeiffer y Van Dormaal se observd que el
5 % de las muestras ensayadas mostré un
Indice mayer de 4+ 0,5 (limite superior del
rango fijado en la especificacion).

No se encontr6 minguna muestra con
Oliensis positivo.

Con respecto a las caracteristicas del as-
falto después del ensayo de Pérdida a 163°
C. en pelicula delgada, los resultados obte-
nidos se refieren no al total de las 600
mestras sino a un nimero mucho menor.
Lista circunstancia se debe al hecho de que
el ensavo es muy largo y traba la marcha
del laboratorio cuando debe ensayarse un
gran nimero de muestras como ocurre en
nuestro caso.

Al principio se efectuaba el ensayo de
Pérdida en pelicula delgada sobre una mues-
tra de cada diez, pero cuando empezd a
aparecer el problema se aumenté la frecuen-
cia,

En total se ensayaron 71 muestras de las
cuales 41 no cumplian con las exigencias en
cuanto al porcentaje de penetracion retenida
vio ductilidad del residuo después de la
pérdida. Es decir que las fallas en este
ensayo es del orden del 60 %. La desviacién
més notoria se presentd con la ductilidad:
32 muestras presentaron una ductilidad in-
ferior a 100 después de la pérdida, obser-
vindose en muchos casos valores del orden
de 30. Destaco el caso extraordinario de una
iuestra que arrojé una ductilidad del 12.

Como se dijo al principio, se considera
muy grave este tipo de desviacion porque
evidencia una marcada alteracion del asfalto
como consecuencia del proceso de mezclado
cu caliente lo que, sin lugar a dudas, implica
un deterioro de la durabilidad.

DISCUSION

Ing. TAGLE: Quisiera que el Dr. Petroni
aclarara si esas muestras han sido extraidas
antes o si se obtuvieron al llegar el asfalto
a la mezcladora.

Dr. PETRONI: No tenemos seguridad de
las circunstancias en que fueron obtenidas
las muestras, pueden haberlo sido en el
nomento de su aplicacién tomadas en la
p'anta, o bien extraidas del camién al llegar
a obra.

Ing. TACLE: Quiero hacer primero una
aclaracién con respecto a algo que dijo el
Dr. Petroni. En efecto, a mi me correspon-
dio hace 30 afios, fijar un sistema de pena-
lidades en Vialidad Nacional para los mate-
riales asfalticos. En aquella época el calen-
lamiento de los asfaltos se hacia o fuego
directo, v era una preocupacion muy gran-
de de todos los ingenieros que mnos ocupi-
hamos de estas cosas en Vialidad Nacio-
ncl el tratar de evitar a'teraciones debidas
a este procedimiento primitivo de calenta-
miento, alteraciones que evidentemente no
lenifan su origen en la destileria sino en la
obra. Nos preocupaba esta alteracion de la
calidad de los materiales asfalticos especial-
nmente en la ejecucion de los tratamientos
en donde ustedes bien saben el asfalto cum-
ple una funciéon tan importante, especia'-
rrente en los simples v dobles, que cualquier
error que afecte la  durabilidad representa
la desintegracion de la carpeta. Esta es la
razén que justifica el hecho de que en aque-
llz época hallamos impuesto penalidades. Pe-
ro en la actualidad en el afio 1969 en nin-
guna parte del mundo hay penalidades que
vo conozca. He estado en muchas obras en
los EEUU. y en otras partes del mundo y
rnea he visto que se rechace un asfalto.
El asfalto viene bien de la destileria y con
los métodos actuales de aplicacion no se
puede daniar su calidad en el sentido de
disminuir la penetracién; por otra parte nin-
2un contratista mantiene un asfalto a tem-
peratura  alta porque es un  proceso muy
costoso, asi que este aspecto del problema
no preocupa. La tnica posibilidad que
existe, especialmente cuando el calentamien-
to se hace con aceite, es un aumento de
penetracion por filtracién de aceite en los
tanques de acopio. Este aumento, cuando no
sobrepasa cierto limite, tampoco debe preo-
cuparnos, es decir que si en vez de tener un
astalto 70/100 tenemos un asfalto 70/105 6
1i1 6 120 la mezcla no va a ser de menor
calidad por eso, al contrario, yo considero
como condicion fundamental en los conceptos
para las especificaciones de mezclas asfilticas,
siempre que se cumplan una serie de con-
diciones de durabilidad, wvacios, estabilidad,
cte., aplicar el asfalto mds blando posible
con el objeto de hacerlo mas durable,

Todos saben que si pudiéramos utilizar
cemento asfaltico 150-200 para tratamientos
saperficiales seria mejor que el 70/100. No
lo hemos hecho porque Y.P.F. en general
ha insistido en que utilicemos mayor canti-
dad de 70/100 que es el producto asfiltico
que ellos elaboran con mas facilidad y a

ello han tenido que adaptarse las otras refi-
rerias del pais.

Por eso me llamé muchisimo la atencion
aue se mantenga ese criterio de penalidades
¢ue ya podria haber sido abandonado, o por
lo menos modificado en el sentido de ser
nienos exigente. Por el contrario, el eriterio
s mas severo ya que las penalidades no
sen proporcionales como lo establecimos en
aquella época; no veo porqué se va a aplicar
la misma multa a quien tenga un ensayo de
101 que 110 6 109, me parece que se comete
una injusticia al no hacerlo proporcional.

El segundo criterio veo que se ha mante-
nido en parte lo que nosotros pensibamos en
aquella época lejana porque la multa es del
50 % cuando la penetracion es menor que
el limite inferior menos el 10l %, pero sola-
mente es el 10 % cuando la penetracién es
muy alta, es decir que se da una situacién
nmis favorable para un exceso de penetra-
cion. Sin embargo, en términos generales, el
criterio es mucho mas severo pues en la
segunda etapa se ha llevado la penalidad
Lasta un 100 % de descuento en lugar de
un maximo de un 10 % de multa como pu-
simos en aquella época basindonos en que
era lo justo porque si se observaba la reite-
racién de una falla en cumplic con deter-
minados ensayos, habia que realizar una in-
vestigacion a fondo en la  destileria que
cstaba proveyendo esos materia'es. Este con-
cepto también ha desaparecido en el sistema
rresente. Cuando durante el semestre se
comprobaba que el porcentaje de las fallas
en un ensayo, computando todas las deter-
minaciones efectnadas en el laboratorio y no
solamente de una obra, superaba cierto va-
lor, se suprimian las multas v se iba a in-
vestigar la causa de esa anomalia.

Eso era tremendamente justo, porque que
un contratista tratara mal el material estoy
de acuerdo, pero que todos los contratistas
lo trataran mal, no habia razén. Al suprimir

esto se ha suprimido algo completamente
I(‘JgiCO.
Dr. PETRONI: Como han transcurrido

tantos afios a lo mejor usted ha olvidado
algunos detalles: en realidad ese régimen del
semestre, es un régimen de emergencia que
se implantd en la época de la guerra.

Ing. TAGLE: De cualquier modo en este
raomento también podria ser justo que cuan-
do todos los ensayos estuvieran fuera de espe-
cificacién se suprimiera la aplicacién de la
multa, que aparentemente no estaria justi-
ficada.

Ahora, pasando a los otros dos ensayos
que se han mencionado, ¢l de Oliensis y el
Indice de Pfieffer, francamente no alcanzo a
imaginar como el contratista puede alterar
cn obra esos valores.

Dr. PETRONI: Si me permite ingeniero
para que no queden dudas en la audiencia
quisiera hacer una aclaracién porque me
parece que no ha comprendido bien la fina-
lidad de efectuar los ensayos en dos oportu-
nidades, es decir al llegar el material a obra
v posteriormente durante la aplicacion,

Ing. TAGLE: Si, le cedo la palabra para

escuchar su aclaracién.
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Ing. LOCKHART: Nos estamos saliendo
del reglamento pero considero que el Dr.
Petroni debe hacer una aclaracién para evitar
el didlogo.

Dr. PETRONI: Al llegar el cemento as-
faltico a la obra se determina ademés de la
penetracién, el Oliensis y el Indice de Pfeiffer.

Una de las condiciones para permitir el uso
cel material es que el Oliensis sea negativo.
En consecuencia, si al efectuar posterior-
mente el ensayo sobre la muestra de apli-
cacibn se encuentra un Oliensis positivo la
responsabilidad es exclusivamente del con-
tratista, No creo que se pueda afirmar tan
rotundamente como lo hace el Ing. Tagle,
aue tal situacion no pueda presentarse. No
s¢ puede destacar la posibilidad de que por
un exceso de calentamiento, es decir para
niantener el asfalto durante un tiempo exce-
sivo a una temperatura muy alta, o por
una contaminacion con un fuel-oil de crac-
king como expresd el Dr. Ruiz, aparezca un
ensayo de Oliensis positivo. Para prever tal
eventualidad se ha establecido ese sistema
de penalidades que llega al 100 % cuando
el equivalente de Xileno sea mayor de 60.
Tengo la esperanza de que jamas se llegard
a aplicar pero no puede dejar de preveerse.

En cuanto al Indice de Penetracion sirve
también como criterio de aceptacion o re-
chazo al llegar el material a obra, circuns-
tancia con la que el contratista no tiene
nada que ver. Si el Indice esti fuera del
rango fijado en la especificacion no se per-
mite su utilizacién. Ahora bien, si por al-
guna razén no se ha detectado esa falla en
¢l ensayo hecho en obra y se la encuentra
reiteradamente en el andlisis efectuado sobre
la muestra de aplicacién, no se permite la
provision de ese material en ninguna obra
de Vialidad Nacional por parte del provee-
dor cuestionado vy, solamente en caso de
adoptarse tal temperamento, se aplica una
penalidad del 100 % al contratista. Esto ul-
timo puede ser discutible puesto que el
contratista no es responsable de ello, pero
hemos creido que si se crea una interdic-
cién para el proveedor, que es una me-
dida muy grave, no se justifica el pago del
wmaterial, El contratista podra accionar o no
contra el proveedor en base a las constancias
existentes, pero eso corre por su cuenta.

Ing. TAGLE: Bueno, entonces evidente-
nente pido disculpas por no haber enten-
dido Dbien las palabras. Siguiendo con mi
exposicion, considero que se podria haber
siperado el criterio penalidad, porque ahora
que estamos todos agui podriamos buscar
otro procedimiento que resu'te méas normal,
que se utilice en otra parte, como es el
control en destileria v después el control en
obra de los elementos con los cuales se mani-
pulea el asfalto. Tratindose de mezclas asfal-
ticas, hoy en dia en la Argentina yo diria
que el 80 % de las plantas tienen calenta-
miento con aceite y un 20 % tienen calenta-
dores de vapor, Ninguno de los dos sistemas
puede taer el peligro de la disminuciéon de
la penetracién; entonces, habiendo desapa-
recido la causa en que disminuye la pe-
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netracion bajo el aspecto  de durabilidad,
¢Porqué seguir con este asunto de las pena-
lidades sin antes buscar una solucion inter-
ruedia? Yo creo que una solucién mas acorde
con los tiempos actuales serfa minimizar el
asunto penalidades; practicarente no va a
Liaber penalidades por mayor penetracién has-
ta un punto en que no afecten las otras
propiedades. La interpretacion que se le ha
dado al Indice de Pfeiffer es detectar las
caracteristicas de produccion de los asfa'tos
en destileria, si se hace por vacio y vapor o
por otros procedimientos; en ese caso Ire
parece bien que Vialidad Nacional enfoque
ese problema directamente en el lugar de
produccion y mno posteriormente a la lle-
gada a obra. En eso es en lo que ya insisto
loy. En el caso del Oliensis ya que hemos
visto que la posibilidad de que produzca
esa contaminacion es uno en mil, porque a
los pocos litros de fuel-oil que pueden haber
quedado en el camién se le agregan 12.000
4 15.000 littos que luego se mezclan en un
tanque que ya tiene 30.000.

No conozeo si eso altera el valor del Olien-
sis pero me parece que debe ser bastante
aificil, y si es una cosa remota, porque no
nos sacamos un poco de encima los argen-
tinos aquel'o de ser los tinicos en el mundo
en un montén de cosas. Somos los tnicos
en el mundo en las cargas que tenemos por
eje, las cargas por eje que aplicamos son,
junto con otros tres paises, las mas grandes
del mundo. Ahora somos el tinico pais del
mundo que seguimos conservando las pena-
lidades después de 30 afios gue nos vimos
forzados a aplicarlas. Entonces mi punto de
vista es simplemente tratar de que, en alguna
ferma, como consecuencia de la aplicacion
de estas nuevas normas que se han hecho
en Vialidad Naciona!, lleguemos a la sclu-
cibn definitiva, que es minimo de multa, v
de ser posible sin multa y de que la calidad
sea lo mejor posible.

Dr. RUIZ: Estamos considerando un viejo
problera que no ha perdido actualidad. El
propdsito, es decir, asegurar la calidad de
los materiales asfalticos, creo que esta fuera
de toda discusion pero no ocwrre lo mismo
con el camino a seguir para lograrlo. Hace ya
muchos afios la Comision Permanente del
Asfalto preconizd el sistema de contrel en
destileria gue no se pudo concretar por
uposicion de los productores, en particular
el ente oficial que no debe olvidar que nada
liay en el pais mis importante que €l mismo.
I'n mi cpinion debe existir un solo y vinico
criterio por el contralor de todos los mate-
riales que los contratistas de obras viales
adquieren a la industria, ya sea asfalto, ce-
riento, acero, cal o cuaguier otro. Este cri-
terio es en esencial el aplicado a la indus-
trin del cemento portland somet’do al con-
tralor de una reparticién oficial que certifica
una calidad minima.

Considero necesario un contralor simplifi-
eado complementario de la calidad de los
asfaltos procesados en obra para cubrir la
posibilidad de contaminaciones y/o altera-
ciones cuya responsabilidad recae sobre el
transportista o el contratista, adecuado a las
condiciones actuales y realizable con un mi-
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nino de molestias y retardo con sus corres-
pondientes derivaciones econdmicas (atraso
de horas en las descargas de los camiones
tanques, paralizacion de la obra en espera
de los resultados, etc.). Los casos posibles
son tan variades que entiendo que este con-
tralor complementario debe ser elastico y
acomodable a cada caso particular en base
ul criterio de la Inspeccion Técnica de la
chra.

Por altinzo, creo oportuno ratificar lo expre-
sedo por el Dr. Petroni con respecto al valor
de diferentes ensayos. El nos ha mencionado
incumplimiento de ensayos fundamentales para
juzgar Ja calidad v uniformidad del ligante
que repercuten en la vida misma de las capas
asfalticas tales como el calentamiento en peli-
cula delgada y el mismo Indice de Pfeiffer y
Van Dormaal.

Ello muestra que el problema es serio, mis
alli de una cierta modificacion de la consis-
tencia de relativa importancia medida por la
penetraciéon u otro ensayo. Con respecto al
contralor complementario no debe olvidarse que
a veces el contratista se ve obligado a mezclar
asfaltos de distinta procedencia, que indivi-
dualmente pueden cumplic una especificacién
sin que por ello ocurra siempre lo mismo con
la mezcla.

DR. PINILLA: A través de lo que dijo el
Tog. Tagle podria quedar la impresion, si
vadie lo aclara gue los asfaltos blandos son
mejores que los asfaltos duros. El Ing. Tagle
expresd que, en el caso de un cemento asfal-
tico 7/ 100, teniendo que optar entre uno que
taviera 65 6 63 y otro que tuviera 110, él
optaria por el de 110. Indiscutiblemente yo
toinbién suponiendo que fuera la misma fuen-
te de aprovisionamiento, pero de ninguna ma-
nera la penetracién del asfalto es un medida
del comportamiento futuro. Modernamente el
criterio de juzgar los asfaltos de acuerdo a su
consistencia, por el ensayo de penetracion esta
siendo desplazado por el de clasificarlos por
su viscosidad a la temperatura mixima de
servicio. Queria hacer esta aclaracion para que
no se vaya a creer que hay asentimiento sobre
¢l uso de algunos asfaltos mas blandos pu-
diendo ser mejores que los mas duros. Per-
sonalrente creo que ambos pueden llegar a
ser buenos si aparte de su penetracién re‘inen
olros requisitos y si ademas son los adecuados
para esa mezcla, esas condiciones de servicio
y una cantidad de requisitos mas.

Alora quisiera preguntarle al Ingeniero que
preside si hay alguna sugestibon con respecto
a la mocién presentada por la Cemision del
Acfalto,

ING. LOCKHART: La Comision del Asfalto
concretamente ha propuesto formar una comi-
sion para estudiar las especificaciones en una
forma conjunta. Hasta ahora ninguno de los
interesados se ha referido a esa proposicién.

Dr. PINILLA: Perdén, méas que las especi-
ficaciones, diria yo los métodos de contralor.
Las especificaciones podrin ser motivo des-
pués de una reunién a nivel de comité TRAM,
Me refiero a los métodos de contralor o en
gue forma la Comision del Asfalto que estd
integrada por representantes de todas las acti-
vidades pueden colaborar a la solucién de este
problema que es de real importancia, hacien-
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do las gestiones que correspondan, viendo or-
ganismos productores, o coordinando entre
preductores, consumidores, etc.

DR. RUIZ: Yo creo que el primer paso
debe ser establecer si las destilerias se van a
asoeiar a esa mocion, si estin de acuerdo o no.

ING, TAGLE: Considero que esa comisién
antes debe ver si hay conformidad por parte
de los productores para permitir el control,
y como segundo punto, si fundamentalmente
Vialidad Nacional va a aceptar las conclusio-
nes de esa comision para maodificar sus espe-
cificaciones; si no se hace esa averiguacion
previa, es perder tiempo, hace 80 afios que
estamos con ese bendito problema.

DR. RUIZ: Yo entiendo que el primer paso
es lramitar un decreto del Poder Ejecutivo,
que haga el mismo papel en este caso que la
ley de aprobacion del cemento, que se con-
trola en fibrica, La forma de hacerlo es otra
cosa, el principio del decreto reglamentario
es que el cemento portland para obras nacio-
nales debe estar aprobado por la nacién, aho-
ra bien, como se hace eso, queda supeditado
a un criterio, el de la nacién. Yo entiendo que
el primer paso es que el Poder Ejecutivo auto-
rice a la Direccion Nacional de Vialidad, o
al grupo de reparticiones nacionales, inclusive
provinciales,

Entiendo que nosotros lo tinico que pedemos
sugerir es un pedido a la ASOCIACION AR-

CENTINA DE CARRETERAS, que es el or-
ganismo que patrocina este Simposio se pre-
sente ante Vialidad Nacional. Esta manera de
presentacion serd burocritica, pero considero
Gue es el tnico camino para solucionar el
problema.

DR. PETRONI: Yo he mencionado aqui al-
gunos resultados anormales que estamos ob-
scrvando cotidianamente en el control de los
materiales asfilticos y especialmente en el
control de los cementos asfalticos y mas estric-
tamente todavia en el cemento asfaltico 70/ 100.
Debe hacer mis de 20 afios que yo integré
una comision que se formd expresarente en
la Comisién Permanente del Asfalto, como de-
legado de Vialidad Nacional, para discutir el
pieblema de las condiciones de recepcién y
penalidades a aplicar a los materiales asfalticos.
Vuelvo a repetir, hace de esto mas de 20 aios,
cea comision trabajd, se discutié, pero desgra-
ciadamente no se llegd a nada concreto. Yo
he presentado aqui resultados sumamente gra-
ves en cuanto a las caracteristicas de los ce-
rientos asfalticos que se estin produciendo en
el pais. Hemos discutido en Vialidad Nacional,
v en particular con el Ing. Zapico, la conve-
niencia de estudiar la posibilidad de un con-
trol en destilerfa. De eso estamos hablando,
lo vuelvo a repetir, desde hace 20 afos, Po-
demos seguir esperando otros 20 afios mis
para fijar esas condiciones de recepecion que
nos den alguna forma, algiin arma para im-
pedir que aparezcan con bastante frezuencia
estos cementos asfilticos tan anormales? Yo
creo que no, que no es posible seguir 20 afios
mias, por eso hemos preparado estas condicio-
nes de recepeién como una salida, como una
solucion inmediata, para tratar de cortar este
problema que es candente. Yo en particular
no me opongo a que se forme una comision,
ni creo que Vialidad Nacional tenga ningin
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inconveniente en discutir y eventualmente acep-
far las conclusiones a que llegue esta comision.
Fero creo que todos ustedes tienen que reac-
cionar porque es un problema sumarente
complejo y“por ser tan coxplejo es que no se
pudo resclver hasta ahora.

Aqui hay representantes de los productores
astalticos, v yo les quisiera preguntar concre-
tamente que posibilidades hay para materia-
lizar un sistema de control de este tipo; ¢Es-
tin nuestras destilerias capacitadas para ade-
cuar sus instalaciones, porque fijense que es
un problema de adecuacién de instalaciones,
a éste método de control? Yo opino que es
un sistema, y en esto discrepo con el Dr.
Raiz, mas eficiente que el que se propone
aqui, evidentemente, pero més impracticable,
porque las destilerias v no solamente las des-
tilerfas, sino para los demas productores es
un problema econdmico bastante serio, progra-
mar su forma de produccién, especialmente su
forma de acopio, para permitir un tipo de
control de esta naturaleza.

Con respecto a lo que se ha dicho del ex-
tranjero, en el sentido de que no se amplican
penalidades, yo diria que esas diferencias qui-
zis sean consecuencias de la especial modalidad
de! mercado de asfalto de nuestro pais; aqui
hay un productor estatal que provee el 50 %,
quizis el 60 % de los productos asfalticos,
eso crea cendiciones muy particulares. Quizas
esta sea la razén o sea una de las razones
por las cuales sea necesario que nosotros ten-
gamos también un sistema argentino de con-
trol de recepcion y estoy convencido que en
este sistema debe haber penalidades. Estoy
complelamente convencido que una especifi-
eacion sin sistema de pena'idades seria com-
pletamente inoperante.

Cen respecto a que el uso de asfaltos de
menor consistencia, es decir de asfaltos mas
blandos, es una ventaja, yo personalmente
considero que no. Al contrarid, la tendencia
nicderna es el uso de asfaltos mas dures, por-
que el uso de asfaltos mas blandos tiene sus
wraves inconvenientes. Por lo pronto los asfal-
tos mas blandos son mis suceptibles a la
oxidacion, a igua’dad de las demas condi-
ciones, de modo que no se puede dejar de
darle importancia a la disminucién de consis-
encia que evidentemente muestran como ten-
dencia nuestros cementos asfalticos. Fijense que
cse 20 % de muestras anormales que vo
les mencioné, el 18 % son muestras que
ticnen mayor penetracion. En mi opinidn,
sobre tedo para ciertos tipes de mezcla,
esc es un preblema serio.

ING. ENTIZNE: Una pregunta por fa-
vor; ¢Qué sucederia si de la aplicacion del
sistema de penalidades resultara ¢l mas
perjudicado el proveedor? Es decir, mi pre-
gunta es que actitud podria adoptar el
pioveedor en ese case, nada mas,

ING. BASTANCHURI: Cuando en la
Comision Permanente del Asfalto, estudia-
n:0s el problema de las penalidades v de
las especificaciones de los cementos asfal-
ticos, indudablemente que nos enfrentamos
con un problema muy compleje, un pro-
Elema de cuya importancia y gravedad
tedos éramos concientes. En el poco tem-
po que nosotros luvimos para estudiar este

asunto, confieso que no nos fue posible lle-
gar a una conclusion defintiva, lo mas
aconsejab'e nos parecid que una comisién
en la que estén representados los produc-
tores, representantes de crganismos del es-
tado, de los contratistas, estudien este asunto
para luego hacer las consultas que sean
necesarias, que nos conduzean definitivamen-
te a un decreto, 0 a un control eficiente
de manera que se solucione este problema
gue indudablemente aflige a tedo el mundo,
a los productores, a los usuarics y a los
contratistas, Pero sabemos que en realidad
es muy complejo el problera de control en
icfineria, creo que puede ser muy dificil
lincer esto en esta circunstancia en !a que por
eiempld la demanda es muy grande, la
capacidad de almacenamiento en tanque es
muy relativa, es relativamente pequefia v
durante el dia se aprueban tanque que en
el mismo dia se consumen, de manera que
se presentarian problemas también muy di-
{iciles de resolver,

DR. PETRONI: Bueno, algo de eso qui-
se significar cuando me referia a que nues-
tro mercado de wateriales asfalticos, tiene
una mwoda'idad particular, es que el 50 6
G0 % de la preduccion, proviene de un
ente estatal. Bueno, la pregunta que hace
el Ing. Entizne, esti candente. Efectiva-
riente ése es uno de los puntes dlgidos de
cele problema, qué hacemos con ese pro-
veedor estatal cuando sus  productos no
cumplen las  especificaciones.

DR. RUIZ: Perdén sefores, por eso yo
menciené la necesidad de un decreto de la
nds allta autoridad del pais.

DR. PETRONI: Es decir que el asunto
es tan complejo que evidentemente no lo
pedemos, o no lo vamos a poder resolver
o nuestro nivel,

Y es el punto cbhligado de este proble-
1y, por eso dije que en otros paises no
cxiste este sistema de penalidades, porque
en olros paises tampoco existe este régi-
pen de produccion como existe en nuestro
pais.

ING. ZAPICO: Yo queria hacer algin
comentario, o was que comentario pregun-
tarle al Ing. Bastanchuri, porque como lo
mwenciond el Dr., Petroni y mientras en
Vialidad de la Nacién discutiamos por este
sistema de penalidades se pensé en la con-
veniencia y en la desventa’a que tenia el
control en destileria. El Dr. Petroni pro-
pone contra todcs las ventajas de caricter
teorico, lo mis practico que resultaria del
sistera, y el Ing. Bastanchuri acaba de
expresar en el mismo sentido que funda-
mentalmente la falta de elasticidad se debe
a razones de acopio que harfan muy dificil
por no decir imposible porque la demanda
es grande, ese tipo de control por parte de
Vialidad de la MNacién, o el comité que
representard a los intereses de los compra-
dores. Ahora yo me pregunto si mnosotros
no lo podemcs hacer porque tiene dificul-
tades de orden préictico, ¢Lo puede hacer
la destilerfa? ¢O en ese caso simplemente
ro se hace? ¢Quiere decir que el problema
es tan grave que estin saliendo las parti-
das de asfalto que no las controla nadie, ni



siquiera el fabricante? Esa es la pregunta
concreta.

ING. TAGLE: Claro, en base a la des-
cripeion que ha hecho el Ing. Bastans
churi, pareciera que en la misma destileria
no se dispone de tiempo de controlar sus
productos, porque sino lo puede controlar
la destileria lo puede controlar el laborato-
rista, porque el ensayo de penetracion, que
es lo que estamos conversando mayormente
en este problema con respecto al control
de calidad, no hay problema de que se
rueda controlar el tanque diariamente,

Yo quiero aclarar que en este momento
el presidente de Y.P.F., el Ing. Brunella, es
un profesor universitario, es una persona
que creo que no puede poner ningiin reparo
para que se controle en destileria la calidad
del asfalto que sale de la misma. Asi que
insisto ante todos ustedes y vuelvo a repe-
iir que es sumamente oportuno que una
comisién formada aqui por este Seminario,
v que también puede ser por los funciona-
rios de Vialidad Nacional, entreviste al Ing.
Brunella por este asunto o problema como
mejor se quiera decir, y explicarle que hace
tantos afios que lo estamos discutiendo y no
lo hemos podido resolver antes.

Yo no me explico, antes habria circuns-
lancias espdciales, los administradores de
Y.P.F., no muchas veces, no siempre fueron
ingenieros y por lo general han sido poli-
ticos v habrin tenido sus razons para no
dejar que se invada su ambito, pero ahora
yo creo que las circunstancias son comple-
tamente favorables.

ING. BASTANCHURI: Lamento mucho
que el Ing. Tagle no me haya entendido
Lien o me haya entendido tan mal, en nin-
gin momento yo dije que las destilerias no
analizan las partidas de productos que se
despachan. Se analizan partida por partida;
lo que yo he dicho es que durante el dia
se analiza una partida, se despacha y se
vuelve a preparar otra partida, se analiza,
se avisa y se vuelve a despachar, y todo eso
lleva bastante tiempo, hay que trabajar ra-
pidamente, pero cada partida que se despacha
en el dia es analizada.

DR. PETRONI: Quiero hacer
reflexiones que quizds permitan aclarar un
poco mas este problema del control  por
parte de destileria y el control por parte
del consumidor. Naturalmente que el crite-
rio con que controla sus productos un pro-
ductor no es el mismo criterio con que con-
trola ese mismo material el consumidor, ¥
en el caso especifico de los asfaltos, la des-
tilerfa mo necesita realizar una cantidad de
ensayos que debe realizar el consumidor. En
otras palabras, la destileria sabe qué crudo
esta corriendo como se estd procesando, le
basta para controlar su producto porqué
conoce todos los antecedentes, en el caso
de cementos asfalticos, como ensayos de
penetracion y alglin otro ensayo digamos
complementario para saber si su material
esti dentro de especificaciones. No es lo
mismo, no es el mismo problema para el
consumidor que ignora cudl es el caudo ¥
cnal es el proceso, y no sabe si en un mo-
mento dado en esa destilerfa se estd corrien-
do otro crudo, si por alguna razén particu-

algunas

lar ha tenido que modificar su proceso, o
medificar la modalidad en cuanto a las
reezelas con que se elaboran sus productos
asfalticos. Esto trae como consecuencia que
el control por parte del consumidor sea
mucha mas rigwoso y mucho mis largo
ademas. Entonces, lo que ha querido sig-
nificar el Ing. Bastanchuri, es que en las
cendiciones actuales de los productores no
habia tiempo suficiente para ese tipo de
control, para revisar un control exhaustivo,
no el control sumario que realiza general-
mente el productor para saber si su material
esta dentro de las especificaciones, quiero
decir de las exigencias.

ING. LANNE: He estado analizado las
distintas opiniones vertidas con respecto a
este problema tan candente como es la re-
cepcién de los materiales asfalticos. Yo soy
partidario de una comision para control en
refineria. He estado en Norteamérica y
puedo asegurar que alli no hay controles;
es cierto que la modalidad nuestra es muy
distinta, aqui tenemos una produccion gran-
de de Y.P.F. con respecto a otras empresas.
¢Qué pasaria si multamos a Y.P.F. y a pe-
sar de ello el organismo estatal sigue pro-
duciendo el mismo material? ¢Y qué ocurri-
ria coen el contratista? Tendria que recurrir
a otra fuente de produccion, pero la capa-
c¢:idad de los demas productores no alcanza
en cantidad para satisfacer las necesidades
de todas las obras del pais, es decir vamos
a tener un problema sin solucién. Por eso
creo que la primera medida que debemos
tomar es formar esa comision, y si fuera
necesario que esta comision fuera elegida
por mayoria de votos.

ING. ZAPICO: Yo sigo un poco preocu-
pado por este problema de los controles de
destileria. Le agradezco la aclaracién al Dr.
Petroni, pero aqui hay una cuestion  que
creo que es importante de ligquidar; entien-
do perfectamente, un criterio de ensayo es
el criterio del productor y otro criterio de
cusayo es el criterio del comprador y eso
puede establecer una importante diferencia
en el criterio, pero es un problema que ya
esta resuelto en nuestra entidad, y que
se podria resolver por el sistema del mues-
treo. Digamos, el comprador, ro tiene por-
que efectuar el mismo mimero de ensayos
gue el vendedor, entonces mi pregunta para
aquellos, el Ing. Bastanchuri, o el Dr. Petro-
ni, es lo mismo, es la siguiente: ¢Con los
controles que normalmente se hacen en des-
tileria, las destilerias estin en condiciones de
certificar el preducto? Vale decir, de dar una
serie de condiciones que realmente cumplen,
porque si es asi, lo cargo linicamente prote-
gido por ese certificado y lo precinto y me
reservo el derecho de hacer los andlisis mas
completos y cada tanto tiempo.

ING. BASTANCHURI: Indudablementa
que los productores que venden productos
que dicen que cumplen especificaciones, son
responsables de que ese producto cumple,
y cuando estin despachando, estin seguros
de que cumplen, salvo error u omision.

DR. PETRONI: Quiero destacar algo que
ceo se ha olvidado en el transcurso de esta
prolongada discusion. El Ing. Tagle recién

hablé de la responsabilidad del contratista
v la responsabilidad del proveedor. En el
criterio de recepcién que se propone aqui
Lay un ensayo de recepcion a realizar en
chra en base al cual se decide si el material
es utilizable o no. Si el producto es recha-
zado toda la responsabilidad es del proveedor,
¢l contratista hasta ese momento no es res-
pensable. Su  responsabilidad  comienza wna
vez que el material ha ingresado en la
chra, y ello en cierta medida ya que sélo
¢s responsable de aguellas alteraciones que
pneden atribnirse a negligencia o a un mal
Liatamiento o inadecuado acopio del material.
Por eso, por aquellas desviaciones que no
con atribuibles a €él, atn después de in-
gresado el material a obra, se crea esa in-
terdiccion o suspension del proveedor.

Es decir que el sistema tiende a deslindar
responsabilidades en la medida en que ello
sea posible. Este es uno de los aspectos que
se tuvieron fundamentalmente en cuenta al
cesarrollar este criterio de recepcion.

DR. AGNUSDEI: Lo que yo quiero decir
es lo siguiente, me parece que es mucho
mas légico hacer un ensayo como dice el
Dr. Petroni, en obra. Si la destileria o los
preductores aseguran que ese producto ha sa-
lido dentro de las especificaciones podria
establecerse un sistema doble de muestra, eso
quedaria a consideracién de la destileria y
los usuarios, en la cual se tomarian 2 mues-
tras, una que llevaria el camionero y oftra
aue quedaria en destileria, muestras lacradas
v que quedarian como testigo. Cuando llega
¢l asfalto a la obra, v si ese asfalto se ha
rechazado porque no estd dentro de las espe-
cilicaciones, se podrian ensayar las contra-
muestras que han quedado, ya sea en la des-
tileria y la otra que tenia el camionero, ¥
alli entonces se puede establecer quien tiene
la culpa. Si fue el productor, porque dijo que
estaba dentro de especificacién y no es asi,
o si el asfalto se contamind por alguna causa
durante el transporte. En esta forma me pa-
1ece que se podria solucionar en parte el
problema de quién tiene la culpa: la desti-
leria o el transportista.

DR. PETRONI: No se si estarda presente
cn esta reunién algéin representante de Via-
lidad de la Provincia de Santa Fe, si no es
asi yo quiero aclararle al Dr. Ruiz, que en
la obra de la Autopista Rosario-Santa Fe,
que se esta ejecutando bajo la Direccién de
Vialidad de la Pcia. de Santa Fe, se aplica
este sistema para la recepcion de los asfaltos;
se controla la penetracién de cada camibn
de asfalto que llega a la obra. Yo he estado
hablando con la inspeccién y no hay ningtn
problema serio. Que por alli llegue algin
camién y tenga que esperar 2 horas o mas
para descargar, bueno si, eso se pucde dar,
pero no es un problema irresoluble, es decir
es un sistema que en obra esta funcionando.

ING. TAGLE: Pregunto Dr. ¢Ha habido
rechazo?

Dr. PETRONI: Eso no se lo puede con-
testar, pero lo que yo puedo asegurar es
que el sistema estd funcionando.

(Contintia en la pdg. 56)
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Mecanismos de la estabilizacién suelo-cal

Divisién de Materiales, Oficina de Investigaciones y
mento de Caminos Piblicos de los EE. UU. Tomado del

Una revisiéon interpretativa

Por SIDNEY DIAMOND Y EARL B. KINTER

Desarrollo, Departa-
Highway Research

Record N° 92, 1965. Traducido por el Ing. AUGUSTO C. PENNA.

Se analiza criticamente la bibliografiz so-
bre los mecanismos de las reacciones fis'co-
quimicas y quimicas responsables de la esta-
bilizacién suelo-cal. Se desestima la impor-
tancia del intercambio catiénico, de la flocu-
lacién y de la carbonatacion en el proceso de
la estabilizacion,

Los ripidos efectos de “mejoramiento”,
de la eal, sobre las propiedades de los suelos
plasticos, son documentados por 11 bibliogra.
fia y se destaca la distincién entre éstos efec-
tos de corto tiempo y las reacciones cemen-
ticias de largo plazo responsables del desa-
riollo de la resistencia. Se descarta la hip4-
tesis del amontonamienio catidnico como ox-
plicacion de los efectos del mzjoramiento, Las
nuevas conclusiones sintetizadas muestran que
el apifiamiento catibnico se describs mas
¢xactamente como absorcion fis‘ca del hidro-
xido de calcio en las superficies de la arcilla,
Los efectos de mejoramiento pueden ser de-
bidos a wna muy rapda cementacién de Jas
particulas primarias de arcilla en los punos
de contacto en el iterior de los floculos for-
mados por la adicién de cal. Esta rapida
cementacion es atvibuida a la inmediata for-
macién de aluminato tetracilcico hidratado
por reaccion de los grupos Al (OH). en los
bordes de las particulas de arcilla con ol
hidréxido de cilcio adsorbido sobre las caras
de las superficies planas adyacentes, Esto
puede ser suplementado por una formacién
algo mds lenta de gel de “tobermorita” on
los mismos puntos de reaccién. Se discute Ta
naturaleza y propiedades de los productos
de rcaccién responsab'es del lento desarrollo
de la estabilidad en los sistemas suelo-cal, En
general, los productos formados son ordinara.
mente gel de “tobermorita” vy una fase de
aluminato de calcio hidratado distinguida por
un espaciamiento bisico de 7.6 X y que cs
estable al secado moderado; otros compuestos
formados bajo circunstancias e pecales inclu-
ven el aluminato tricilcico hexahidratado v
el silicato de calcio hidratado (I). Fases que
involucre la silice v la altimina en pos’ciones
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entrecruzadas  distinguibles, no se forman

usualmente,
Iyblio-
a sobre los mecanismos quim’eo; ‘m-

Se examina la escasa informacion
ari
plicados en las transformaciones minerales de

Ia cal-arcilla, La bibliografia disponible ten-

deria a sugerir un mecanismo “Por solucion”,
dependente del grado de disolucion de I
arcilla (0 de la siliee y la alimma de Ta
arcilla), puesto que se sobreentiende que 11
reaccion depende del logro de un pH a'to
y que la adicién de hidréxido de codio ace-
lera el desarrollo de la resistencia,

Por otro lado, la evidenc’a que la reaccion
proviene de un estado inicial de adsorcion
fisica de Ia cal sobre la superficic de la
aveil'a, sugeriria una reaccién quimica super-
fic'al irdependiente de la disolucion previa
de material de la arcilla.

LA ESTABILIZACION DEI SUELO por
la adic’én de cal viva o cal h'dratada es un
arte muy antiguo, adoptado exitosamente ~n
los tiempcs modemos por perceptivos inze-
nieros del Despartamento de Carreteras d»
Texas y ahora extensamente pract’cado, Dz
cualquier modo, no es el proposito de este
informe discutir ya sea la historia o lchi ns-
pectos ingenieri’es de la estabil'zacidn suelo-
cal, como se pract'ca corrientemente, sino
intentar reunr v evaluar
comocimiento  corriente  del

criticamente ¢l
mecanismo o de
los mecanismos responsables del proceso da
estabilizaciéon. Una vez que esto haya sido
bien entend'do, serd posible desarrollar pro-
cedimientos practicos de estabi'izacion  sobre
un1 base mas racional, de modo tal de poder
aprovechar plenamente todas las ventajas de
ecte Wtil y barato agente quimico.

Las reacciones del suclo fremte al irata-
miento con cal, son complejas v a menudo
izipres onantes. Se ha propuesto
explicaciones para considerar
resu'tados, incluyendo:

numerosas
estos  extranos

1. Intercambio catidnico, es dscir el reem-
plazo de los cationss de sodio, magne-

8i0 u ouos caliones camb’ables, conte-
nidos previamente en el suelo arcilloso
por cationzs calcio derivados de la cal;

{8+]

oculacién de la arcilla y consecuente

aumento del tamafio efectivo de los

2ranos;

3. Carbonatacién, es decir, la reacc'dn de
la cal con el didxido de carbono atmos.
{érico formar el carbomate d:

cual se ha dicho

para
calcio, de Ia que
€jerce aceion cementante; y

4. Las lamadas reacciones puzoldnicas
con los constituyentes del Suelo para
CENErar nuevos

minerales de natura-

leza cementic a,

De estos fendmenos, los tres primzros pue-
den  ocurr’r  pero explicacionzs
madecuadas tal como trataremos d= d_ms-
trardo. La ltima

cortituven

expiicacioan es al mancs
parcialmente correcta, y en este articulo s
presenta un cuadro mas especifico sobre I

naturaleza de estas reacciones.
El factor {ntercambio eatidnico ha “sido
mzncionado  por muchos autores, pero, no

chstante Ia familiaridad con las propieda:as
d:l intercambio catiénico de los suelos, esta
explicacion deberia  habarse eliminado comn
expl'eacion seria del efecto estabilizador de
e cal sobra el suelo. Tal camo lo saben los
cientificos del suelo, muchos suelos naturales
cstin fuerlemente ‘saturados con calcio, Por
ejemple, un trabajo reciente muestra que los
suelos mon!morilloniticos del Sudosstz d= los
Lstados Unidos (Grumosol, en el sistema d=
dlasificacion  empleado por la ciencia de!
suelo), estin normalmente, en sus dos terceras
0 tre: cuartas partss, saturados con ecale's
(1). A pssar de este predomin’o del caleio
en los complejos del intercambo, estos sue’os
exhiben todas las deficiencias clisicas  aso-
cizdas con los suelos de montmorillonita
cuande son usados como terraplén y, por lo

tanto, requ'eren estabilizacion. Si hien es
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(También en la ruta Chacabuco - Bragado)

El Nuevo Tractor DEUTZ A-130 (EL MAS POTENTE
FABRICADO EN EL PAIS) sobresale en las rudas ta-
reas viales. Su motor de Inyecciéon Directa Enfriado
por Aire, le proporciona mayol potencia con menor
consumo. Esta provisto, ademés, con una excepcio-
nal caja de velocidades (10 marchas adelante y 2
atras), direccion y freno hidraulicos, un tanque de
220 Its. y el insuperable asiento de lujo KHD. Todo,
para trabajar largas jornadas con el maximo rendi-
miento.

De robusta construccion y elevado peso (7900 Kg.
con lastre), DEUTZ A-130 le da mas en frabajos via-
les y en pesados servicios de traccion y transporte.
Observe su eficiencia y facilidad de trabajo en la
ruta Chacabuco - Bragado.

Fabricado por @ DEUTZ A-130...Creado para trazar nuevos rumbos.
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posible insinuar que se requiere una satura-
cion con caleio completa, méas bien que
piedominante, para la estabilzacidén, ha sdo
demostrado que aun cuando se  adic onan
grandes excesos de cal a uma suspension
diluida de arcil'a, bajo condiciones que faci-
I'tan el movimiento de los catiohes, no se
produce €l reemplazo total del scdio(2). El
intercambio en suelos relativameite secos y
compactos es indudablements
pleto.

m:nps com-

A menudo se expre:a el concepto de que
L floculacién juega la mayor parte en la
estabilizacién  suelo-cal, pero un exam:n
cuidadoso de los hechos previamente cono-
cidos indica que esta es tambiéa una expli-
cacion inadecuada. Algunos sucos, inclu-
yendo la mayoria de los suelos rojos y ama-
rillos de la parte Sudeste de los Estados
Unidos, estin floculados en la natura’eza,
tal como puede observarse agitando estas
tierras en agua y examinando los flculos
resultantes. A pesar de esta floculacién natu.
ral esios suelos no son estables y résponden
al tratamiento con cal, Ademis, es bisn
sabdo que muchos agentes quimicos, ‘ncluso
varias sales, alcoholes, dc'dos vy cetonas,
inducen la inmediata floculacion cuando  se
lo; mezc'a con arcillas, sin embargo, son
despreciables para la estabilzic 6n, El h=cho
de gue la florulacion de la arcilla se produce
como consecuencia de la adicion de cal es
un fenémeno bien conocido, pero ¢l logro de
la floculacion no es evidentemente el meca-
nismo por el cnal la cal establiza =] Suelo,

La hipétesis segiin la cual la establizacion
suelo-cal depende de la carbonatacién de la
cal con formacién de carbonato de calcio
puede ser descartada haciendo referencia a
cualquiera de los numerosos estud'os en los
cuales la reacc’én con el diéxido de carbono
atmosférico ha s'do impedida med ante el
sellado de las muestras y en In cual ha sido
observada la  modificacién  caracteristica da
las propiedades y el desarrollo de la solidez
asociadas a la estab Izacién con la cal. Tal
como ha sido demostrado por Eades, Nichols
vy Grim(3), la carbonatacion se produce en
¢l terreno, pero el logro de resistencia,
atrbu'do su crecimiento a 1a cementacitn de
los granos de sue'o por el carbonato da
calclo debe ser atin concluyentemenie de-
mostrado.  Aparece que la ventaja ad cional
debida a la reaccidn de larga duracién de la
cal no carbonatada con el suelo mismo seria
en a'to grado preponderante sobre cualquicr
otra contribucion y la  carbonatacion es
prebablemente un fenémeno mocivo mas que
provechoso en la estabilizacion del suelo,

Habiendo rechazado estas h'pétesis inads-
cuadas, podemos ahora fijar nuestra atencisn
e las mis proximas a las correctas, pero
incompletas atn, explicaciones sobre los me-
canismo de 'a interaccién entre suclo y cal
gue constituyen el objeto del presente tra-
bijo. La experiencia indica que la reaccién
incluye por lo menos dos etapas: (a) el
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proceso inmediato o rapido responsable del
“mejoramiento” de las propiedades sensibles
al agua del suelo arclloso no tratado vy (b)
lax mis lentas, reacciones de larga duracién
que ocasionan Ia formacion de los productos
fnales cementicios que estin indicados por
¢l desarrollo gradual de 'a resistenca ea las
mezclas compactadas de suelo-cal. Fstas se-
rén discutidas separadamente.

EFECTOS RAPIDOS DE MEJORAMIENTO

Limites de Atterberg.

Ha sido demostrado por muchos investiga-
dores (4,5,6) que la adicién de cal a los
suelos plasticos conduce a la reduccién d:l
indice de plasteidad (LP.). Usualmente sa
observa un incremento inmediato del limite
plistico (LP.) con la adicién de cal La
magnitud de este incremento varia directa-
mente con la cantidad de eal adiconada,
hasta un cierto contenido limite de ca'; pos-
teriores aumentos de eal generalmente provo-
can un incremento adicional pequefio o nulo.

El punto de inflexién del grifico cal adi-
conada vs L.P. ha sido d stingudo con el
nombre de “Punto de fijacion la cal”(7).
Las inferencias comprendidas en esta expre-
sién serdn discutidas luego,

El efecto sobre el limite liquido (L.L.) es
mis dificil de resumirlo puesto que los datos
publ.cados son contradictorios, Algunos auto-
res informan un decrecimicnio de! limite Ij-
quide con la adicién de eal (4,5) mientras
que olros reportan que este parimetro puede
incrementarse  substanc almente (89). Sin
embargo, otros investigadores (6,10,11) in-
forman que puede producirse tanto un incre-
mento como una disminucion, dependiendo
ello del suelo irdividual sometdo a la
prueba,

Estas  discrepancas requieren una cieria
explicacion. Se deberfa sefislar que ! L.L.
d2 una arcilla es mucho mis sensible a la
clase de cationes presentes, que el L.P.. Las
Arcillas taturadas con calcio poseen un L.L.
sustancia'mente inferior que las mismas
arcillas saturadas con sodio u otros cationes
(12). Puesto que algunos intercambios catio-
nicos (aunque no completos) se producen
con la adicibn de cal, el efecto de la cal
prede variar, dependiendo ello da qué otros
cationes. preexistentes ademas del calcio, son
reemplazados. Los estudios de las arcillas
cuyos estados catibnicos originales es desco-
nocido son en consecuenca dificilés de
interpretar.

Clare y Cruchley(8) proporcionan datos
que muestran un drastico incremento del L.L.
al ad cionar cal a wna arcila particular que
estaba casi completamente saturada con calcio
en su estado natural. Dichos autores afirman
también que estos datos son tipicos para las
ctras arcillas sometidas al ensayo; las otras
arclas posefan una saturacién original con
caleio var'able desde el 35 % en adelante,

WY T

Nosotros, al igual que muchos otros, hemos
observado que las mezclas de cal con arcil'as
saturadas con calcio, almacenadas de manera
de prevenir la evaporacién o Ia carbonata-
cién, toman una apariencia seca creciente;
en los casos extremos, una mezcla de lechada
fluida puede erdurecerse de tal forma que
deje de ser fluida o adoptar In forma del
rec’pente. Este comportamiento estaria, por
supuesto, reflejado en un incremento d:l L.L.
Parece que, en general, el limite liguido
aumenta con la adicion de cal en ausencia de
una fuerte tendencia especifica en dreccion
opuesta debida a los efectos del intercambo
catidnico,

Cuando el L.L. aumenta por la adicién de
cal, el aumento generalmente no es tan
grande como el correspondiente aumento del
LP, De este modo, a los efectos separados
sobre el L.L. y el L.P. usualmente se combi-
nan para producic un descenso un tanto
agudo del LP. Un exceso de cal, mads all
de un porcentaje bastante pequeiio no con-
duce generalmente a una significativa d:smi.
nucion pesterior; en efecto, a veces se invierte
l: direccion y se observa un incremento del
LP. Es necesario tener en cuenta quz el LP,
€5 un parimetro compuesto qus no puede
reflejar con exactitud los camb’os reales en
el s’stema; por ejemplo, iguales aumentos en
el LL y el LP. obtentdas signiendo un
dado  tratamienio se reflejarian como  “Sin
Cambio™ en el LP,

El envejecimiento del sistema generalmente
conduce a cambios adcionales. A veces este
electo es pequefio. Lund y Ramsey(6), por
ejemple, hallaron que se produce un cambio
muy pequefio en los valores de los limites
de Attemberg en las mezclas de suelo-cal
liego de la primer hora. Sin embargo a me-
nudo  sobreviensn cambios substanciales ¢n
funcion del tiempo, For ejemplo, Wolfe y
Allen(13) informan que se produjo wun
aumento substaacial del TP, para una serie
de mezclas suelo-cal curadas durante dos dias
€1 comparac on con muesirag ensayadas in-
mediatamente  después  de habérsele adicio-
nado -eal. Para perlodos de curado mis ex-
tensos (de 7 a 28 dfas) el efecto fue inverso,
registrindose  disminuciones significativas del
LY. v en la mayoria d= los casos llegaba
hasta la condic'én no-plistica,

Distribuciin del Tamafio de los Granos.

Se observan cambios en la distribucién
efectiva del tamafio de los granos (andlisis
mecanico) casi inmediatamente luego de la
adicién de la cal a un suelo arcilloso. Datos
obtenidos mediante tamices convencionales y
andlisis hidrométricos muestran que la mayor
disminucién en el contenido de particulas
tamafio arcilla se produce dentro de Ia pri-
mer hora; los resultados subsiguientes obte-
nidos luego de periodos de hasta 240 dias
de duracibn muestran solamente pequefios
camb’es adicionales(6),

(Contintia en el préximo ntimero )




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 inclusidn de NODULASTIC M-300(*) en mezclas asfélticas 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 aplicacién en juntas.

IMPORTANTE: TAMBIEN ES MUY RES!STENTE A LAS TIERRAS AGRESIVAS. (Apro-
bado por Obras Sanitarias de la Nacién, Expte. 5817/DL de la
Direccién de Quimica y Tecnologia, analisis N® 82742).

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.
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El transporte publico masivo de personas como

medio para descongestionar la ciudad

Tema presentado por e} ingeniero Luis M. Zalazar al Seminario sobre Pro-
blemas de Vialidad y Transito organizado por la Asociacién Argentina de
Carreteras con la direccién general del doctor Celestine L. Ruiz. Fue tratado el
2 de octubre de 1969 en la sesién Transito, presidida por el ingeniero José

B. Garcia.

Este actualidad;
pareceria por lo que ha ocwrido en los
ultimos afios gue la autopista urbana no
resuclve el problema del transporie total;
se han ido multiplicando las autopistas en
en las ciudades mds populosas y mis des-
arrolladas v en ciudades como Nueva York,
Los Angeles se ha visto que los problemas
de congestion progresan, las poblaciones au-
mentan, y sobre todo el transporte de la
gente empleada, trabajador industrial, traba-
jador comercial, se ha visto dificultado.

Se ha producido ya una modificacion en
la organizacion de reparticiones. Primero en
Estados Un'dos con el Gobierno Federal y
después en el Estado de California se ha
seguido el ejemplo; otros estados también.
La “California Division of Highways” no
depende actualmente del gobernador, depen-
de de la Agencia de Trausportes, es decir que
es una especie de freno para no aumentar
indiscriminadamente las vias de alta wvelo-
cidad superficiales o a diferentes niveles, y
permit’y entonces una mayor coord nacidn; el
sobiemo  Federal cre6 la “Transportation
Agency” dependiente del Presidente de los
Estados Unidos, y California siguit el ejzm-
plo, hace dos afios. En el afio 67 hubo ua
“Fush” de negros de la periferia de Los
Angeles al Centre, problema social; la gente
no tiens medios para ir a presentarse a los
lngares donde hay oferta de trabajo, y no
tieno medios porque las autopisias de TLos
Augeles, en una pequefia presentaciéa dzl
problima, han servido para el tran porte d>
lus automiviles, v cada vez mis el trans-
porte de automéviles; hasta el mismy dis=fio
geométrico de las intersecciones imposibil ta
la entrada de Omnibus. Uliimamente se haa
medificado algunas intersecciones tipo Dia-
mante permitiendo que por lag ramas late-
rales acceda el 6émnibus  blogueando esas
ramas para alta velocidad; se perm'ts que
baje a tomar pasajeros suba de nuevo y siga
por la autopista. Este problema nos fue pre-
sentado justamente a poco de crearse la
Agencia de Transportes en Calfornia; en-
tences en la “Divisién of Highways” nos di-
feron que seria interesante habliramos con
los que ahora estin haciende la coc:dinacitn

es un tema df_‘ rnucha
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del traniportz y estuvimos conversando con
uni Ingenicro d2 Phinificacién justamente so-
bre el problema de Los Angeles dzl cual
no se sabe como se va a resolver; seguramente
st va hacer lo que ellos llaman “RAPID-
TRANSIT”, es decir lo que permite mejor
¢! transporte masivo de personas; el “"RAPID-
TRANSIT” es una expresion general, puede
ser sublerrdneo o puedz ser elevado, pzro
como definicién digamos permite el trans-
porte masivo de personas y tiene derccho de
vin propia; para dar una expresion que va
ha s'de tradecida al espafiol de esa manera,
en inizlés es “Right of way”, zcna de camino,
ahi no puede it mas que el “RAPIDTRAN-
S1T”, sea por abajo o 'sea por arriba.
Hablin en Los Angeles de que para el
problema la solucion, pusde ser que sea mo-
noriel; hace falta algo evidentemente que
pueda aliviar y permitr el trassporte masivo
de genie liboral. Esto para dar un panora-
ma de lo que se ha visto; el casol d= Los
Angeles es reflejo de los inconvenientes de un
sisttma en un selo sentido, porque ¢s una
civdad donde hay mayor cantidad d= auto-
moviles coa relacion a la poblacién; la rela-
con de personas a auteméviles es la mas
baje de los EEUU. Sin embargo pareceria
que no se deberfan presentar esos problemas
guz se han originado por no tener Ia stna-
flexible de contar con
olros meadios de trazsporte; oiras ciudades
contrario, y ol

cion  d'vamos mis
p:can por lo
ejemplo tipice es el de Paris.

En Parie, la red de subterrineos o 'sea
¢l “RAPIDTRANSIT”, es sumamente exten-
dida y no

del mundo

caminar seis cua-
una boca de subterrineo

se alcanzan a
dras §'n encoitrar
v Paris no tiene vias urbanas de alta velo-
cidad; tiene aven'das, vias de
alta conceplo de lo
rojoiro: autopistas, es

2848 no son
velocidad en el quz
decir una
via con los sentidos de circulacion separados,
con separacion de niveles, con entrada y sa-

lamam =

lida rip'da ¥ lo que es mis importante con
control de acceso, porque si no hay con-
trol de acceso la definicion de autopista
no es completa. Digamos entonces que en
¢l mundo organizado las ciudades que mno
li:  tienen tendencias  d=

deben ir a esas

complementaciom; vamos a entrar con algu-
nos ejemplos de los que se presentan en
especial en Asmérica del Norte, Centro y
Sud vy algunos ejemplos de FEuropa. Las
ciudadss que tengan solqmente “RAPID-
TRANSIT”, tendrin que construir también
sus vias de alta velocidad porque hay otras
nceesidades que el “RAPIDTRANSIT” no
puede cubrir; justamente un estudio muy
interesante de los transportes urbanos se
publicd no hace mucho te'mpo, en el afio 66.

El ingeniero Garcia Baldizzone que estd
a mi lazdo y preside esta reunion escribio
una interesante publicacion que recomiendo,
“Sistema de transporte urbano y normas pa-
ra su funcionam'ento”, donde describs las
ventajas e inconven’entes de las dos vias,
las cuales hacen falta: el “RAPIDTRANSIT”
con el derecho de via exclusivo y también
las autovias de alta velocidad. Buenos Aires,
por ejemplo, gqué pasa con Buencs Aires?;
tenemos una situacion parecida a la de Pa-
ris. Claro que nosotros no cubrimos con
nusstra red subterrinea todas las necesida-
des, pero empezamos con el subterrineo,
creo gque en 1911 por esa época, después
del Centenario. Nueva York inaugurdé su
primera linea en 1908, y mnosotros en un
avancs imporiante que habla muy blea de
lo que pensaban nuestros predecesores, tu-

vimoz e:as soluciones; después hemos so-
portado una paral’zacion birbara en este
aspecte, Buenos Aires extendié su red sub-

terrdnea vy ahora va efectuar nueva extension
con lo cual no va a solucionar todos sus pro-
blemas pues Buenos Aires necesita también
lus autopistas de alta velocidad y las nece-
sita porque sin las autopistas de alta velo-
cidad no se pueden satisfacer los problemas
del transporte pesado que mo los soluciona
¢l subterrineo, muy eficiente para trans-
porte de masas, gran cant'dad de personas
a sitios predeterminados; el ideal, la com-
binacién de los dos como lo tiene Nueva

York.

El ejemplo que vamos a dar es de las
ciudades que tienen plazeamiento y van
construyendo sus sistemas. Nueva York, em-

pezd con el subterrineo; cuando vino la



época de las aulop'stas, construyd lis auto-
pistas: nototros hemos ido viendo la evolu-
cion de los ltimos 30 afos, a partir del
ano 40, en que realmeate lo que habla cran
aulopistis margna-
transito hasta el

Cam’nes  expresos Yy no
les gue van llevando el
borde de los barrios v d= ahi conectandose
para el transporte masivo con Ii red sub-
terrinea qus e€s sumamente ef cieate aungu:?
no es arquitectonicamenle muy aceplabl: a
la vista, pero los trenes son muy eficientcs
en velocidad y sobre todo para transportar
grandes masas pues hay lrenes
trenes locales; la mavoria de las lineas son

expresos y

con circulacion coadruple que permiten cir-
cular los dos tipos de trenes, dz manera gus
¢l “RAPIDTRANSIT” o sea ¢l {transporte
masivo de personas se puede hacer o b'en
clevado o bien en subterraneo, siempre con
derecho de via exclusivo y puede haber has-
ta una combinacion de como suctde
en Nueva York, hasta cierta calle va bajo

es0,

ticrra, sube a la altwa de la calle 140 en
MANHATTAN y sigue misnmo
pasa en Londres, donde a la altura del
barrio de WEMBLEY, gne es famoso por
clras cosas, In via va a alto nivel y despnés
cntra antes de los aledinos de la
v{érica del Londres importante, a bajo nivel

clevado; lo

parte pe-

Ahora, esa discusion que exisie en

chos textos, en muchas publicaciones de que

mi=

es lo que se debe preferir, si la autopista
“RAPIDTRANSIT”, bueno esa
son los hechos nes han demostrido que o

o el discu-

tiene asidero, que cada uno tene sn com-
plementacion con ¢! otro y que deben existir
los dos, tal com>y hemos citado los ejemplos
de incoavenienies en algunas ciudades que
construyeron una cosa ¥y ne conauyeron lu
otra asi como ¢l caso tipico dz Los Angel:s
que esta abocada a un problma muy gran-
de para resolver, por la cantidad de pzrso-
nas que crculan y cudad en

que hay mis automoviles existen con rela-

por ser li

cion a lag perscoas.

Otro caso tipico fue el de Boston; en
Boston se presentd ¢l problema hace afos
al revés; se construyd primero el subierrdneo
v se pengd que con eso se solucionaban todos
los preblemas, pero sin embargo Boston los
tuvo v los tiene ain en poquena eseala, La
censtrucciion de  las arter as periféricas fue
la solueion.

urbanas, tienen
aspecialmenta

Hablande de sus arterias

tres arterias circunferenciales,
cliciente la construda  on
1951 que impacto extraordinario
porque acumuld a su vira todas las industriag
disparsas, cerca de esa gran arteria, |1 ruta
128 de Estadual; se instalaron ndustrias por
alrededor del orden de los cien millones d=

dolares a los dos afios de haber s'do construida

primera Exicrna

hizo un

v después construyeron las otras mis inter-
nas, Boston, diremos es una ciudad que antes
de construir sus arterias circunferenc'ales ie-
dificil

calles estan trazadas por el recorvido de las

nia una circulacion pues todas las

antignag  cmretas de mansra rosultaba

dificil guiarse, mds dificultoso que guiarse
en Paris que ya es basiante decir, pero 2on

que

esp solucidin de Ias circunferenciales y las
radiales se ha solucionzdo ¢l problema v cso,
después de tener el “RAPIDTRANSIT”, o sex
¢! subterdneo. Entre las ventajis de estz 2l
Tng. GARCIA BALDIZZONE ha sefalado
aluunas; vamos a mostrar, solimente lag mas
importantes, digamos por ejemp'o que el sub-
terraneo es excelente para la gente que vive
cerca de las lineas v otra cosa mas importante
transporta 40 mil personas por hora de ma-
nera que como transporte masivo es excelentz;
ahora bien hay que llegar hasta las entradas,
hay que acceder, se pierde un poco d:
tiempo de viaj2, sobre todo lo que se Ilama
tiempo compuesto de viaje que es todo ol
recorrido  que hace wna persona desde  su
origen hasta su destino; tiene que caminar,
tieme que tomar ohro medio de transporte;
o ideal easi es Nueva Yok con ¢l subterra-
neo, digamos el “RAPIDTRANSIT” porque
alli esta combinado el bajo nivel y alto nivel
hasta los aledaiios v hay lineas de Somnibus
de salda para las zonas subuwrbanas v paa
las comunicaciones con otras ciudades. Diga-
mo: referente a log automoviles que el auto-
para  hacer
viajes fuera de la ciudad vy la cantidad de

movil es especialmente  bueno
pasajeros que pueds transportar es pequena,
como confort es superior sefalindose algunos
aspectos que hacen a la cuestion en la forma
mis preponderante,

El caso del subterrines en Paris; el cjem-
plo ha s'de llevado a oltras eudadss, por
hacerse preponderante medio de  transport:
En la misma
ferma como se ha hecho en Paris, los fran-
subterrinco de MON-
TREAL inangurado en 1967, hace dos anos,
v también estin terminando de construir los

subterraneos de

de gran cant’dad de personas.

cescs construyeron el

México también
bastante congestionada; México

México.

otra  ciudad
noe tiene en realidad ni las vias de alta velo-
cidad, ni ¢l “RAPIDTRANSIT”; va a

p.zar a tener el subterrineo primero vy wva

em-

a tener gue censtruir las Autopistas; solamente
Per'férico que no
definic’on completa de la autop’sta parecido

tiene un pero llena Ia
en c¢senciv al periférice d2 Paris, pero ol
Fervitérico de Paris es mucho mas completo,
creunvalando teda la ciudad, muy eficientz
v realmente dz alta velocidad: 2] periférico
e Méxice €s un poco tortuoso en su recorri-
do, grandss tramos rectos como el tramo Plaza
Ciudad  Universitaria v no
tedavia completamente terminado, de manera
Mexicanos que estin en wm  gran
rolle (es un pais modelo, en el gran
desarrello v en su estab’l dad politica) van

de Taros hasta

que log
des:

o tener en el future simultineamente lag dos

viaz, la via de transporte masivo y la via

de transporte terrestre a diferentes nivelss.
Hay dos civdades en América Latina quz
son ¢jemplo de lo que se debe hacer y lo
que se puede hacer: México y Caracas. Cuan-
d¢ oimos en Buenos Aires no se pueden hacer

vias a diferente nivel porgue pareceria una

barbar'dad temer que poner un viaducto en
¢l centre o hacer un dzsmonte 2n calles prin-
cipales, recordamcs a México donde gran
parie del periférico es en desmonte y no ha
liabido ningtin problema; consiste todo en
saher conformar con lis partes laterales para
Larer un conjunto armonicd, es decir no de-
jm nada desigual; donde se haga un desmontz
s¢ podra después contornear con el barrio
veene smoque sea perjudicado; esa es Ia
puarte mas grave,

De Caracas, esa es la otra cindad; Caracas
posiblemente va a ser la primera ciudad de
América Latina en donde se pueda entrar
v salir sin tener necesidad de bajar la velo-
cdad y para ello falta muy poco; me he
enterado por un Boletin del mes pasado de la
International Road Federation, que la famosa
inlersece’dn a cuatro niveles igual a la de
Los Angeles, Tlamada la Araiia, esti termi-
nada. Ese era un nudo gordiano, para hacer
In  comunicacién desde La Guayra con el
eontro de la ciudad y salic después hacia el
lado de Colombia.

Damos otros ejemplos de ciudades que van
a tener medios como para poder coordinarlos:
San Pablo por ej:mplo. San Pablo esta cons-
truyendo en estos momentos sus vias de cir-
culicon a alte vy a bajo nivel superficiales
v iambién esti construyendo el subterrineo;
s multincamente las dos cosas. San Pablo es
una civdad en la cual es sumamente dificil
mangjar por el trazado de hs calles también
muy tortuoso y con muy pocas posibilidades
d= hacer recorridos en corto tiempo, suma-
mente intriincadd: vo he manejado alli ¥
francamente me felicito de como he salido
er algunas oportunidades de cierlas intersec-
cionss bastante complicadas, Estin haciendo
entonces los dos sistemas, el sistema de auto-
vias urbanas y el sstema de “RAPIDTRAN-
SIT” con subterrineo. Un ejemplo tipico de
L+ coordinacidn necesaria e¢s el de San Fran-
¢'seo, muy tipico por la coordinacion geomé-
trican que tiene la ciudad, ciudades de =ste
t po son ideal:s como Washington que ya
completd la ¢ntura exterior.

San Francisco tiene de un lado la Bahia,
del otro lxdo el mar siendo realmente una
peninsula; una pequeiia  franja angosta en
donde estd toda la ciudad conectada al Este
por wno de les puentes que corta la Bahia
(el Bay Bridge), de manera gue en gran
longitud v en poco ancho se ha desarrollado
toda la parte urbana; se empezaron constru-
yendo las vias urbanas de alta velocidad,
tede a nivel alto, todo un viaducto bo:-
deande 11 Bahia, ¢l Interstate 80.

Finalmente la  coordnacion ha impuesto
¢! subterraneo que esti en construccion des-
de hace 2 anos y ya va a estar una de las
lincas terminadas. El otro problema de San
Francisco son los desniveles; es una ciudad
donde el reglamento de transito impone cru-
zar las ruedas del vehiculo al estacionar por
las enormes pendientes; de manera que eso
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significa terreno muy quebrado y costo de
obra muy grande, para construir cualquier
via a alto nivel o a bajo nivel.

Al Este de la Bahia de San Francsco estd
Okland, ciudad industrial y Berkeley, c¢udad
universifaria y en el norte Sauzalto y otras
ciudades que pricticavente corresponden a
San Francisco; el subterrinco va a cruzar
por donde pasa el Gold-n Gate hacia el
Norte a Sauzalito. Otra rama va a cruz:r
debajo de donde estd el Bay Bridze v va
a acceder a Oakland y a Berkeley.

Un estudio muy interesante v reciente se
ha hecho en Caracas, cludzd que hemss citado
como ejemplo por hacer la c¢reunvalacion
facilitada de alta velocidad con vias super-
ficiales; las vias ya sean en desmonts o en
viaducto. Se acaba de temmnar dicho cstudio
que ha sido publicado tltimamente en la
Revista Csminos n® 39, la dltima Revista
Caminos; el estudio ha demostrado de que
las vias actuales especialmente las vias urba-
nas, dentro de la ciudad que hacen a la
circulacién comiin van a provocar una con-
getién, cuando se obtenga dentro de unos
afios la cantidad de vehiculos que van a
existi. Se han hecho los estudios de predic-
cion para el futuro y en 1990 la cantidad de
viajes que actualmente realizan mas o me-
nos dos millones de personas y que son
alrededor de 3 millones de viajes por dia,
en el afio 1990 en que Caracas tendrd 4 mi-
llenes de personas, ellos van a realizar alre-
dedor de 7 millones de viajes por dia, er
decir gue va a aumentar enormemente el
nimero de viajes y el problema no se va
a solucionar por vias superficiales porque hay
algo que ya I'quida la solucién de esa de
las vias superficiales; no se trata de poner
lineas de 6mnibus, ya sabemos por distintos
estudios que hizo el Ing. GARCIA BAL-
DIZZONE cufnto evacua un ommibus, 3 mil
personas por hora, pero no habri espacio de
calle suficiente para desarrollar ese trans-
porte; entonces esa es la limitac'én que tiene
v que obliga a buscar otras soluciones. Ca-
racas ya tiene hecho el anteproyecto de es-
tudio del subterrineo v seri otra ciudad en
Latinoamérica que se incorpora a esta ien-
dencia de transporte masivos de pasajeros-
personas.

Pero hay alpo muy interesante y muestra
que todos los medios de transportes deben
participar en la coordinacién; hace 2 afios
estando en el Port of New York Authority
que es la autoridad gue maneja los transpo:-
tes en el drea de Nueva York y Nueva Jersey
nos informamos de algo muy interesante; es
una agencia del Estado de funcionamiento
mwodelo a la cual estamos vinculados desde
hace alrededor de 5 6 6 afios por informa-
cion, Esas autoridadés nos mostraron un
estudio muy interesante que queria yo sefia-
lar aqui, 1967 REGIONAL HIGHWAY SYS.
TEM METROPOLITAN, NUEVA JERSEY-
NUEVA YORK, donde se ven gran cantidad
de autop’stas; esto es perfecto al parceer,
Hay conexién completa, pero los problemas
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de transporte contintian, Esta autoridad ma-
neja log transportes terrestres, transportes flu-
viales, transportes ferroviarios y transportcs
aéreos.

En Nueva York hay 3 aeropuertos: NE-
WARK, LA GUARDIA y el aeropuerto KEN.
NEDY, el cual mueve alrededor de 30 millo-
nes de pasajercs por afio, y con la entrada
del Boeing T47 que va a empezar a operar
dentro de un mes y que va a llevar 500 pasa-
jeros en las lineas Nueva York-Londres y
Nueva York-Paris, hay que tener medios para
acceder. Un avién de esos que lleva 500
pasajeros, necesita por lo menos 15 émn’bus
para conducir al Aeropuerto nada mis que
los pasajeros, excluido los acompaifiantes; se
pensé  entonces en completar esta red de
Autopistas que es muy efciente, tal cual
puedo certificarlo pues el mes pasado estando
en Nueva York he ido en 25 minutos desd=
el aeropuerto al centro de Manhattan siguien.
do algunas vias con un recorrido que toma
el Van Wyke Boulevard v el Triboro Bridge
que une tres barrios y entrada a Manhattan
por el norte. Se ha encontrado lo siguiente:
al plantear el problema de como abastecer
el aeropuerto sin perjudcar lo demis, se
propuso una nueva Autopista en Queens, pero
hace 2 afos se la suprimié del planeam’ento,
encontrindose que la experiencia de la Feria
de Nueva York que se clausuré en el afio 66,
dio la pauta de lo que puede ser un servicio
de trenes expsesos sin paradas intermedias.
Para sa feria de Nueva York, habia un tren
¢ue combinaba con el subterrineo del centro
de Manhattan; salia la gente en ese tren ¥
se llegaba hasta la misma Feria sin paradas
aun con vias un poco improvisadas, en cuanto
a puentes temporarios.

Eso dio el ejemplo de lo que puede ser
entonces un servicio de “RAPIDTRANSIT”
para unir con el aeropuerto, lo que muestra
entonces que alguna chance le queda todavia
al Ferrocarril para algunas realizaciones, adn
de los tiempos modernos para cuando hay
transporte entre origen y destino exclusivo
sin intermedios. Se hicieron una serie de
estadisticas de transito y cuando se inaugurd
Ia dltima via expreso superficial que es ¢l
“Grand Central Parkway™ para llegar a Man-
hattan se encontré que no era eficiente 100 %
a 100 %, porque mucha gente en lugar de
ir de origen a destino tomaba esa via para
ir con otro destino, no con el destino “centro
de Nueva York”, es decir que no era eficiente
para lo que se queria, que era el transporte
de aeropuerto a ciudad. Ese es un impacto
muy interesante de ver la necesdad de
coordinacién, me estuvo hablando al respecto
el Ingeniero LESSIEV que trabajo con el In-
peniero WETZEL que algunos de ustedes
conocieron. WETZEL se retird; fue planeador
de los transportes del “Port of New York Au-
thority y el Ingeniero LESSIEV que es un
hombre joven y sigue en la misma Depen-
dencia nos d'o amplia informacion que he-
mos vuelto a recabar el mes pasado cuando
fu' a Nueva York y nos dijeron que los es-
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tudios progresan y progresan en ese sentido;
decia que como la inversién va a ser muy
grande necesita hacerse un justificativo eco-
nomico importante en cuanto a la cantidad
de délares que va a llevar esa nueva via para
transporte directo del centro de Manhattan
hasta el aeropuerto Kennedy.

Bueno, yo la primera parte del relato la
tengo concluida, quisiera eatonces que los
presentes hicieran algunas preguntas para no
acumularlas al final,

Ing. ALBERTO H. ETCHICHURY: Bue-
no, hoy en Cérdoba tenemos el acceso Pajas
Blancas, el aeropuerto se estd ensanchardo,
v el proyecto que se hizo 10 afios atris, esta
s'endo inoperante, por otro lado al costado
de esa ruta se estin construyendo barrics,
loteando, lo eual eso da lugar a que gran
cantidad de automdviles y Gmnibus vayan a
esa autopista en fin. ..

Ing. LUIS MARIA ZALAZAR: El caso que
usted plantea es un caso directamznte con
una autopista, no es un caso para transporte
masivo de pasajeros, no creo que el aero-
puerto de Cérdoba tenga la situacién del
aeropuerto Kennedy, pero yo entendi su
pregunta, usted me dice de como preveer el
tiempo de utilizacién, el tiempo de amorti-
zacion para un estudio econdmico.

El transporte masivo se hace combinada-
mente; ahora, que a muchas ciudades le falta
en la parte urbana, céntrica, €l transporte
subterrdneo o con tren elevado; el tren ele-
vado es una situacién para casos muy espe-
ciales, ya es una situacion o mejor dicho
una solucion que ha desaparecido prictica-
mente del centro. Nueva York tenia sus tre-
nes elevados en la 3ra. Avenida, v en la lra.
Avenida y los ha eliminado por completo del
centro; en cambio en Chicago continfia en
¢l centro el tren elevado; Chicago tiene una
particularidad muy importante y es que
han aprovechado una de las autopistas para
llevar el tren por el medio, es decir aprove-
cham’ento del mismo derecho de wvia para
dos cosas, que es una tendencia en estos
momentos para multiplicar las utilizaciones,
pero la gente que trabaja sin visién de co-
ordinacién de transpirtes piensa exclusivamen-
te en antopistas. En un folleto que hemos
recib’do dltimamente de una localidad Nor-
teamericana da normas de como hacer la
miltiple utilizacién de una zona para diver-
sos propositos pero todos camineros y se
olvidan ellos del “RAPIDTRANSIT”; claro
es una lucha de opiniones y de tendencias.
Ese es el motivo de crear la Agencia de
transportes sobre la Division de Caminos de
California, para fremar un poco en la am-
bicibn ¥y que no se vuelva a reproducir el
probema de Los Angeles en otro lado; los
transportes deben ser coordinados, yo creo
que antignamente se tomaban 20 afios como
prediceién de vida 1til, pero actualmente por
el rapido crecimiento del trimsito no hay es-
tadist'ca que se cumpla; 10 afios es lo que
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so considera actualmente. AtGn cuando se estd
tomando mis de 10 afios para hacer estudios
economicos, no mas de 15 anos parece logico;
¢es esa la pregunta suya Ingeniero, no? Yo
creo que Cordooa esta acertada; en Cordoba
tiene que hacerse por lo menos la adquisicion
de la zona de caminos para hacer la Autopista
que vaya hasta el Aeropuerto. Otra provincia
que tiene un potencial muy grande y no
posee vias de alta velocidad aun cuando las
vit a necesttar pronto es Corrieates; en
Corrientes hace poco, un mes y algo se ha
term nado la Ruta n® 12, que nosotros vigi-
libamos, v se estd haciendo el puentz qu:
cruza el Parani. El cruce de la ciudad no
tiene nada planeado y por ser un problima
muy grave, si no se toman las previs'ones
por lo menos de adqguirir la zona ds camino
y hacer un planeam’ento con el tiempo, la
situacion futura serda incierta.

Mlgin otro sefior por favor que desee ha-
cer alguna consulta, dusted Doctor Marcos
Sastre, no tiene ninguna inquietud? v el
Ingeniero Delle Donne?

Ing. GARCIA BALDIZZONE: Bueno, es-
ti planteado el problema de Los Angeles v
el probema de San Francisco como dos solu.
c'ones, evidentemente Ingeniero lis dos ciu-
dades son completamente distinias. Los An-
geles es una cindad totalmente  distinguida
¥ San Fraacisco una ciudad que esti con-
centrada en la peninsula que cierra la Bahia,
En la actual'dad el problema de Los Ange-
les se ha agravado principalmente, segiin la
informacién que poseo, no taato por la ne-
cesidad de movilidad de las personas para
concurrir a sus lugaves de trabajo, sino fun-
damentalmente por otro aspzeto que usted
dijo Ingeniero, que era la gran cantidad de
vehiculos que existen en la ciudad de Los
Angeles y la necesidad de espacios para
estacionar, tengo entendido, que en la zona
céntrica comercial de TLos Angeles cerca de
la mitad de su superficie esti dedicado a
plava de estacionamiento, y hoy ello crea
un problema econémico. Por olra lado,
configuracion de la ciudad d: San Francicco,
hacia que no se pudiera constru’t un sistemy
de autopistas urbanas.

Ing. LUIS MARIA ZALAZAR: Bueno, 1o
contesto que yo cuando hablaba del problema
Inboral me he guiado por lo que dicen los
Socidlogos v lo que he leido en los diavios
influyd en general; lnego un “push” d»
negros que quieren buscar trabajo y mno
tienen como movilizarse. Ese problema me
Ia planteé wn Ingeniero que tiene wn apa-
llido espaiiol v es mejicano. .. NAVARRE-
TE gue es plnificador de la Agencia Cali-
forniana de Transportes, el mismo d i vy
este problema se va volver a reproducir
v se ha planteado en otros lugares como
Detroit también; el problema de Ia gente
quz no tiene como movilizarse en forma
econdémica porque para mucha gente el
automévil no es barato. El hecho d: que
en Los Angeles exista un automovil cada
2 personas, ahora la tltima estadistica toda-
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via es mas estrecha: 1,8 (el Ing.. dece 1,5)
1,5 - 1,8 no guiere decir que esté al aleanca
de todos el automdvil; de mazera que el
transporte publico ha tenido wna caida bru-
tul. Basta ver el folleio que se llama “Los
Angeles-Regional Transportaton” o sea el
transporte en la zona de Los Angeles; pue-
den fijarse ustedes, como ha caido en lLos
Angeles el transporte piblico, dede &l afio
45. Iba incrementindose v cayd; esto 2s un
inconvenienie social muy grave para mucha
gente, Ha cafdo bivbaramente el transporte
piiblice; prictcamente ahora casi todo ol
transporte es privado. Eso es un impacto
social que no se puede negar de mninsuna
manera,

Agrimensor JUAN LIS: ¢Y porqué cayd

Iugeniero?

Ing. L. M. ZALAZAR: Por el aumento
del automévil y porqué la faclidad se ha

dado exclusivamente para circular a alta
velocidad con automdvil, no con Gmnibus.

Agrimensor JUAN LUIS; ¢Oniere  decr
que el transporte piblico de pasajeros en el
area urbana no es efectivo?

Ing, L. M. ZALAZAR: Bueno, no tien=
como cireular, si usted le pone una autopista
v en una interscecion no le psrmtie entrar
seémo va a circular el dmmibus?; el Smni-
lus tiene que ir por abajo, no puede circular
a gran velocidad, ElI émnibus, vuelvo a de-
cir ni se si usted tiene a la vista, si recuerda
la interseccion tipo Diamante que tiene dos
ramas para poder bajar hasta velocidad
cero; esa es la interseccion que se esid pre-
{riendo para permitic que el émnibus pue-
dv circulir v bloguear una de las trochas
v no llamarla de alta velocidad, para que
entre y suba el dmnibus. Esos son los pro-
Ilemas que he escuchado en Califcrnia.

Agrimensor JUAN LIS: ¢fAhora, en esa
cindad tienen problemas de estacionamiento
en el sector céntrico?

Ing. L. M. ZALAZAR: En Los Angeles
si, enorme es el problema.

Agrimensor JUAN LIS: a¥' acswilivez, a
pesar de ello sigue  creciendo la cantidad
de automoviles patentados?

Ing. L. M. ZALAZAR: Si, porque no se
puede poner limite a la cmpra de autom’-
vilez por las franguicias; hay familias que
ticnen cuatro automdoviles.

Agrimensor JUAN LIS: Hay problemas
de estacionam’ento, aumenta la cantidad de
vehiculos patentados, el transpirte colect'vo
de pasajeros no es efectivo, zy cémo se
movil'zan  entonces hacia el seclor céntrico
de Ta cindad?

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueno, s= movili-
zan como decia el Ingen‘ero GARCIA BAL-

DIZZONE; hay gran cantidad de playas de
cstacionamiento v la gente llega hasta el
centro.

Agrimensor JUAN LIS: Bueno, eatonces
quiers decir que el problema del estacio-
namiento estd superado, o por lo menos
compensado en parte.

Ing. L, M. ZALAZAR: Esta compensado
en parte, pero el transporte no es alean-
zable para la geate pobre, porque mozotro;
creemos que en Esiados Undos uo hay
g=nte pobre v es un error.

Agrimensor JUAN LUIS: En detrmonto:
de las posibildad=s de via ripida como dics
usted.

Ing. L. M. ZALAZAR: Claro, exactamen-
te; con el Ing. GARCIA BALDIZZONE
hemos cruzado Los Angeles y hemos salido
varias veces por una autopista de ocho trochas
a las seis de la mafana con un transito
brutal.

Ing. GARCIA BALDIZZONE: Bueno, va-
Il la pena decir que es posible en las auto-
pistas de Los Angeles correr a 80, 90, 100
millas por hora a las once de la noche pero
a las cuatro de Ih tarde o cinco, si llega
a levantar 20 mllas por hora o treinta mi-
llas por hora, es mucho.

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueno,
s estin caturando las autipistas a pesar del
planeamienio y de las posiblidades: la pre-
vision de ocho trochas quedd corta; dentro
de 10 aios si no se hace una arter’a circun-
ferencial y se prohibe eatrar a  cualquizm
irdiscrimincdamente llegar al centro de Los
Angeles va a ser muy dficl v eso que

porque

licne una intersecciom a cuatro niveles,

Agrimensor JUAN LIS: Quiero traer un
cjemple de nuesiro pa’s. En la ciudad d:
Bohia Blanca se hizo wn esjud o sobio
transporte wbano y mnos llam) la  atencion
el hecho de que a pesar de aumentar los
vihiculos patentados, aument:dos los pasa-
jeros transportados, es decir ocurria  exacta-
mente lo contrario de las civdades de Es-
tados Unidos.

Al efectuar el estudio complato ds esla-
cionam ente, se encontrd con que el sector
céntrico de la cindad, se hallaba  concen
trado en wnas pocas cuadras.

Ing. LUIS M. ZALAZAR: No tan con-
centrada, ahora se estd extendiendo,

Agrimen-or JUAN LIS: Bueno, ahora el
arer céntrica se esta extendienido, pero csa
concentrac on - provoco  problemas de  estacio-
nam'ento que ha hecho que aumentaran los
pasajeros transportados por ¢émmibus, que
@ su vez provochd una revolucién interna on
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el sistema de transportes que obligs, a los
transpoftistas a hacer més atractivo el
serv.cio,

Las diferencias notadas fueron las siguien-
tes: de 7.000.000 de pasajeros transportados
al mes, se eleva en laactualidad a 9.000.000
y la cant'dad de vehiculos patentados as-
cendié en ese mismo lapso, de 36.000 a
40.000.

Vemos pues como un problema de esta-

cionamiente, ha contribuido a mejorar un
servicio.
Ing. LUIS M. ZALAZAR: El problema

de estac’onamiento no es tan grave, si se
encaran soluciones dristicas, porque en De-
troit no hay problema de estacionamiento.

Agrimensor JUAN LIS: Bueno las solu-
ciones dristicas, son muy lmitadas al igual
que los recursos que pueda tener el Estado
para habilitar playas de estacionamiento,

Ing. LUIS M, ZALAZAR: Porque tiene
que ser el Estado, porque no puede ser un
particular; el problema nuestro es un pro-
blema de legislacion nada méis, A este pais
no le falta dinero, lo que falta es legislacion,
Vea, hay una frase de los brasilefios, que es
muy légica y real; un norteamericano que
era Mr. Hveem, que yo lo llevé a Brasil
andaba recomriendo la cudad me hizo una
pregunta: gcomo es que en este pais, hay
tantos Bancos? y bueno tenemos tanlos ban-
cos, le contestaron porque no tenemos di-
nere, entonces similarmsnte el problema fi-
nanciero es todo el problema nuestro, nada
mas; buscar financiacién, porque al final
el estacionamiento lo va a pagar el que
estacione y asi esta perfectamente asegurado
el pago; ahora si Usted empiepa a construir
como desde hace afios lo vene haciendo
Estados Unidos, edificios de varios pisos,
como los que hay en Detroit, donde existe
un garage elevado de una manzana entera
que teine como diez pisos, si Usted le da
facilidades al publico, el piblico mismo va
a pagar el éstacionamiento.

Ing. ARMANDO GARCIA BALDIZZO-
NE: Perdin, yo querfa decir que en Purdue
o West Lafayette que son dos cudades que
suman 50,000 a 60.000 habitantes, la Uni-
versidad construyé para  facilitar exclusiva-
mente el estacionamiento de los profesores,
un garage para 6.000 vehiculos, edificio
éste de tres pisos, en menos de 9 meses.

Ing. LUIS M, ZALAZAR: Si Usted tiene
quien lo pague, al final no lo va a pagar el
pa's, lo va a pagar el que estaciona; nosotros
va hemos pasado, digamos en términos vul-
gares, este pais ya ha superado esa etapa
de pais pobre, lo que falta, es claro, drigir
bien los recursos y tener una buena legis-
lacién para todos los ecasos. ¢Porqué por
ejemplo, los transportistas ganan tanto di-
nero? ¢no hay ninguno acf, presente? cpor-
gué ganan tanto dinero?, porque no pagan
lo que debian pagar por el pavimento que
rompen, esa es otro de las verdades.
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Agrimensor JUAN LIS; Bueno, yo me
pongo en la situacion de los transportistas,
v los defiendo a ellos porque conozco el
espiritu de sacrificio y de lo que han hecho
por el pais, en estos momentos el servicio
de transporte de pasajeros, no es remunera-
tivo, y no ganan tanto dinero como Usted
supone,

Las unidades nuevas les salen siempre
caras porgque generalmente las compran fi-
nanciadas y el costo del boleto no esta rela-
conado con el costo de explotacion. Ade-
mis el esquema general de la c'reulacion
estd mal planificado, desde el del transporte
al vial, perjudicindose con ello el usuario
por un lado y el transportista por otro.

Ing. LUIS M. ZALAZAR: Me referia al
transporte de cargas, mis que al transporte
de pasajeros. En el transporte de cargas,
el transportista gana muchisimo, y todavia
tiene eso que Usted acaba de decir, de
que cuando se liquidé el camién, compra
con financiacion el otro; asi que no tiene
problemas para cambiar el camién; compran
con financiacién fdcil, con muchas facili-
dades. T

Agrimensor JUAN LIS: Yo me referia,
exclusivamente al transpdrte de pasajeros
que era el tema que estamos tratando.

Tis 3
1

Ing. LUIS M. ZALAZAR: Bueno, yo ha-
blaba de los defectos de nuestra legislacién,
hablaba del transporte de cargas, de la gen-
te que rompen los pavimentos y no paga
lo que corresponde; esto entre mucho de
las legislaciones estaduales que hay en los
Estados Unidos, existe un interesante ejem-
plo en el estado de Colorado, que tienen
que cruzar forzosamente los camiones para
ir de San Francisco a Nueva York; tienen
que pasar por el estado de Colorado y por
las altas cumbres. Alli se han construido
caminos muy costosos, actnalmente ya de las
pendientes del 8 %, se ha bajado al 2 %,
entonces los camiones de los cuales hay una
compafiia importante, llamada “P. 1. E”
PACIFIC INTERSTATE EXPRESS, al en-
trar al estado tiene que pagar una tasa adi-
cional a todas las otras tasas, que hay en el
pais. Es la tinica forma de pagzar los des-
trozos; los caminos han costado muchisimo
vy son para poder transportar a alta velo-
cidad, entonces hay que pacar los dafios;
al final con una buena legislacién, se reduce
el costo y la economia del transporte gana.

En el afio 62 cuando se hizo el Congreso
Panamericano de Carréteras en Washington,
el Secretario de Comercio (porque alli el
Departamento Vial no dependia del Min's-
terio de Obras Piblicas, sino del Departa-
mento de Comercio y ahora {de esa Agencia
de Transportes que es auténoma, es decir,
que la obra telne que redituar algo, no es
simplemente una obra pablica), entonces
el Secretario se vanagloriaba con mucho
¢énfasis, de que debido a la construccién de
autopistas, se habia reducido a la mitad el
costo de la tonelada-milla. Ahi estd =1 bene-
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ficio y al haber beneficio tiene que haber
ingreso también; mosotros vamos a cambiar,
estoy completamente seguro pero las reaccio-
nes aqui son siempre méA lentas y mucho
mis dificil cambiar los sistemas.

Ing. ALBERTO H. ETCHICHURY: Jus-
tamente, haciendo referencia a lo que Ud.
dice, Ingeniero, he leido en el diario CLA-
RIN de hoy, un articulo de fondo que ha-
cia una referencia sobre los ferrocarriles,
donde se menciona la necesidad de reestruc-
turarlo para satisfacer la necesidad del trans-
porte masivo de personas.

Ing. LUIS M. ZALAZAR: Efectivamente
Ud. ha tocado un tema muy importante; si
ustedes leen el informz de la comisién Lar-
kin del afo 62, esa comis’én demostraba de
que en Buenos Aires sin los ferrocarriles ur-
banos seria imposible el transporte masivo
de personas, porque ninguna autopista po-
dria abastecer como lo hace el ferrocarril
la entrada de pasajeros de la zona suburbana
hasta aqui; de manera que eso le queda
al ferrocarril, esos lugares, digamos especial-
mente aptos como el caso que he citado
del transporte del centro de MANHATTAN
hasta el aeropuerto KENNEDY, que crean
eso como evidentemente algo que hace a la
necesidad de la Coordinacién; eso no lo
solucionamos con autopistas de ninguna ma-
nera, Ahora la coordinacién significa la uti-
lizacién racional pero no la utilizacién irra-
cional,

Otro de Iss transportes que no es del
tema vy que esti irracionalmente aplicado
actualmente en muestro pais es el transporte
Aéreo. Un avién sale de Buenos Aires y para
llegar a Rio Gallegos tiene diez paradas,
eso no tiene ninguna clase de planificacion
correcta, cuando debfa hacerse el cambio a
los centros; con un gran avién llegar hasta
Comodoro Rivadavia y de ahi repartir el
transito a las localidades vecinas y mo con
un avion chico que de Buenos Aires llega
a Comodoro Rivadavia. La coordinacion fal-
ta en todos los aspectos; ahora creo que la
tendencia de Buenos Aires de extender la
red subterrinea es absolutamente correcta
pero lo que tiene que hacer también son
las vias de circulacion a diferente nivel,
porque con eso va completar las necesidades.
Con trasportar solo mucha gente nosotros
no vamos a solucionar el problema; no po-
demos Ilevar carga por el subterrineo, po-
demos llevar mucha gente, pero carga no;
por eso la coordinacién hace evidéntemente
falta,

¢Alguna otra pregunta? Bien si no hacen
otra pregunta vamos a pasar unas diaposi-
tivas de algunas soluciones de Nueva York.

Bueno, si no aparece otra inquietud; es
una listma que no esté el Ingeniero GAR-
CIA. (El Ingeniero GARCIA esti en la Mu-
nicipalidad?

Ing. GARCIA BALDIZZONE: No esti

’
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Ing. L. M. ZALAZAR: :Ah, no esti ma}y,
bueno es una pena porque con €l se podria
conversar de estas cosas.

Si bien Buenos Ares ha encarado la pro-
longacion de subterrineos lo cual me parece
una buena med.da, en cambio no se ve un
planteamiento  logico de las autovias urba-
nas de alto nivel. Creo que hay ssgiiisiemos
leido en algunas publicaciones (usted me
pedria decir si es o no es) un plan en el
que esta previsto un sistema para seguir
el acceso del aeropuerto EZEIZA hasta el
centro de Buenos Aires.

Ing GARCIA BALDIZZONE: Lo que
hayl en este momento sin pretender con ello
lesionar la conferencia anterior del Ing.
OGUETA, es una Comision creada en for-
ma conjunta con la Secretaria de Estado
de Obras Publicas y la Secretaria de Trans-
portes para efectuar un estudio preliminar
del transporte en el area metropolitana, alli
estin representados dstintos organismos, {a-
les como Vialidad Nacional, Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires, Inspeccion
de Transportes de la Provincia de Buenos
Aires, Subterraneos de Buenos Aires y Ferro.
carrilcs  Argentinos, no recuerdo que otros
mas, se formdé un Comité Asesor que se
reune periodicamente y estd comenzindose
a trabajar en todo lo que es relativo a la
asignacion del grupo de transito, del flujo
de  pasajeros a d stintos sistemas, posible-
mente se trabaja en la coordinacion de auto-
pistas coa los otros sistemas de transpor-
tes, hasta ahora lo tnico que hay casi se-
guro es la prolongacion de dos lineas de
subterrineos nada més; creo que no se va a
construir la linea por Callao; ¥y que se va
a prolongar la linea gue pasa por Palermo
que nos va a llevar hasta Moaroe y se ha-
Ilaba de una futura conexion de Recoleta
con Plaza de la Republica,

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueno gla prolon-
gacon de la autopista dz EZEIZA hasta
el centro de Buenos Aires?

In. GARCIA BALDIZZONE: No hay
rada.

Ing. L. M. ZALAZAR: ¢Y la autovia del
Rio de la Plata alrededor, costera?

Ing. GARCIA BALDIZZONE: Todavia
ne, de la Costera estin hecho los estudios
pero no se ha llamado a concurso.

Ing. L. M. ZALAZAR: Pero la construc-
cion del anillo interno, no esti prevista to-
davia,

Ing. GARCIA BALDIZZONE: Lo que
hay es un proyecto del Ing. LUXARDO,

Ing. L. M. ZALAZAR: Si, un proyecto
bastante insistente, pero que no ha ten'do
eco; bueno ese es el panorama que hemos
visto, que €l mundo trabaja coordinadamen-

30

le; norotros en nuesiras  grandes ciudades
10 desgrac adamente.

Ing. CARCIA BALDIZZONE: Hay una
cosa Ingeniero que es importante destacar:
en casi todas estas autopistas que se estin
construyendo  actualmente,  excepto el caso
de Los Angeles, pero incluyendo las de San
Francsco y las que vimos en Nueva York
po: sus fotos, al llegar a un cruce con otra
autopista 0 a un puente, se hace alli unma
plava de estacionamiento que coordina por
lo general con la combinac.on va sea a una
estacion de Omnibus o a una central de
subterrineo, es decir se coordina esa po-
s.billdad para que, el sefor llegue desde su
casa hasta un lugar de estacionhmienlo,
donde lo tinico que tendria que hacer ¢s
bajar escaleras o caminar un poco para
tomar el medio de transportes mis couodo.

Ing. L. M. ZALAZAR

Exactamente, eso es lo que se ha dado en
lymar el miltiple uso de derecho de vin;
es decir se compra una zona, se construye
la autopista, se crea al playa de estaciona-
miento y se construye el edificio de descan-
sc, todo exactamente, yo por no entrar de-
masiado en detalle no mencioné que esa
estacion de la calle 178 en N. York tiene
también las posibilidades para poder pasar
ln noche; unas pequenas facildades para
poder dormir también, aparte de restaurante,
elc., ete; claro que dela 178 hasta el centro
de MANHATTAN es una distancia consi-
derable a pesar que en subterrineo se re-
corre rapidamente,

Ing. LUCIO BALLESTRERO: :A partir
de qué volumen de poblac'én se ha pensado
va en los Estados Unidos o en Europa on
la posiblidad del “RAPIDTRANSIT™?

Ing., L. M. ZALAZAR: Bueno, yo no diria
que eso se puede contestar en forma estadis-
tica; pareceria que el “RAPIDTRANSIT”,
va es una necesidad cuando se tiene arriba
de un mllén de habitantes.

Ahora el caso San Pablo; los brasilefios
siempre tienen “lo mas grande del mundo”.
Se dice que San Pablo tiene siete millones
de habitantes pero yo mno creo; depende
hasia donde se cuenta el area metropolitana
de San Pablo, pero deben ser de cinco m'llo-
nes v medio o muy cerca de cinco millones.
Caro ellbs se ven un poco demorados lo
mismo que Rio.

Ing. L. M. BALLESTRERO: O sea que
por el momento en las ciudades de nuestro
pais estarjamios solamenta en condiciones
de pensar en sistema de autopistas urbanas,
con excepcion de Buenos Aires.

Ing. L. M. ZALAZAR: El problema ma-
sivo nuestro es Buenos Aires, evidentemente
el caso que ha citado el Ingeniero ETCHI-
CHURY se resuelve con una autopista, Diri-
giéndose al Ing. GARCIA BALDIZZONE:
diga, diga lo que siente.

Ing. GARCIA: BALDIZZONE: El proble-
ma es que incluso en mnuesiro pais no se
puede resolver todo con autopistas, porgue
el problema de relacion de automdvil-habi-
tante es tambén distinto, ¢l namero de ve-
hiculos del pais es mucho menor en propor-
<idm que lo que existe en los Estados Unidos,
entre nosotros no podemos evitar el trans-
porte masivo de pasajeros bajo ninguna cir-
cunstancia,

Ing. LUCIO M. BALLESTEROS: No, pe-
ro yo estaba pensindolo no a nivel de un
RAPIDTRANSIT en que el problema esmuy
grande, hablaba de una soluc'én mas eco-
nomica,

Ing. L. M. ZALAZAR: (Interrumpiendo
las palabras del Ing. BALLESTERO), yo le
voy a dar un ejemplo: Barcelona hizo su
RAPIDTRANSIT cuando rabia pasado wn
poquito de un millon de habitantes apenas;
le construyd hace muchos anos, no es muy
Indo, es bastante feo, pero digamor muy
eficiente, Barcelona tiene subterrineo cons-
truido cuando estaba mis o mencs en ese
orden de habitanter pero es muy posible que
no tuviera justificativo econémico. Ahora lo
que aqui decia el Ing. GARCIA BALDIZ-
ZONE de lo que no tenemos, entiendo que
nosotros debemds mirar el futuro, puesto que
teniamos de relac’on de autimotores a per-
sonas hace diez anos ha cambiado mucho.
Ahora ya estamos de 1 a 12 0 1 a 11 y es-
tibamos 1 a 30 hace pocos afios; quiere de-
¢ivr que se siguen fabricando automdviles y
lo siguen haciendo a un ritmo bastante in-
tenso, vy el parque de automotores nuestro
ya esti casi en 2 % millones; ha pasado los
2 millones. Hace diez anos teniamos 600 o
700 mil automotores v mno llegibamos a 1
millén; quiere dec’r que con ese ritmo de
crecimiento se van a justificar, algunas solu-
ciones como las que hemos sugerido.

Oficial PEDRO JUAN BARROZO: Ahora
el crecimiento de nuestra produccion ha sido
seométrica, he tenido informes de que para
fines del auo 69 se van a producir 200 mil
vehiculos de produccién Nacional y creo gue
para el auvo 70 ya se esti pensando en un
ritmo de produccion de casi 250 mil vehicu-
los por afio.

Ing. L. M. ZALAZAR: Las dltimas estadis-
ticas dan por mes 15 mil,

Oficial PEDR O JUAN CARDOZO: El
problema nuestro se nos avecina a pasos
agigantados.

Ing. L. M. ZALAZAR: Entonces el irans-
porte masivo de personas en la ciudad d=
Buenos Aires se tiene mis o me=nos resuelto
hasta los aledafios; lo que no tiene es como sa-
car la gente afuera y ahi esti la tragedia del
que tome el Acceso oeste, que actualmente
e; una calle en la zona donde deberia estar
la Autopista. Buenos Aires esta falte de lo
otro, estd falto de autopistas y esta falto de
los grandes accesos, pues solo por el Acceso
Norte se va perfectamente. Actualments las
dficultades que habian para salir a Rosario



desde Buenos Aires, se han solucionado per-
fectamente; se va hasta Garin por el Acceso
Norte a alta veloedad y eso va a ser conti-
nuado en el futuro con el tramo Carin-Cam-
puna; de manera que el viaje de Buenos Ai-
res a Rosario actualmente se purde hacer en
31 horas. Pero el que qu.cre ir a Lujan, ir va
a poder ir, pero gque no va a poder volver,
Entonces, la falta nuesira no es del transpor-
t. misivo de persanas en el centro, sino del
problima de darle facilidades a los wvehicu-
los que cireulan en carretera para poder lla-
gar al centro de Buenos Aires. Eso si, hay
(ue encarar como estin encarando en San Pa.
ble que es un ejzmplo en algunas cosas, en
otras no es ningin ejemplo. A veces la pre-
gunta de la gente es como vamos hacer en
el centro de Bucnos Aires un viaducto, y
¢porqué no lo vamos a hacer?; en el cen-
tro de San Pablo hay un viaducto iremendo,
lo he vsto en el mes de abril ppdo., y una
pereona que viajo el mes pasado me dijo que
la parte céntrica ya esti terminada y para-
lslamente el subterrdneo les va a llevar mu-
cho tiempo; los dos sistemas podian darse co-
mo ejemplo de planificacién tinica v conjun-
ta; los dos sistemag se esian construyendo,

En realdad si se ve el trazado de Buenos
Ares, tendra sus defectos en la parte cén-
lrica pero €s muy superior al de otras ciu-
d-des que han solucionado sus problemas, co-
mc el caso de Boston, ciudad sumamente
complicada para peder circular; vimos casos
ccmplicados como el dz Chicago. Si uno ve
el Chicago de ahora y lo que era hace 20
atios el panorama es completamente distinto;
la autopista que se llama Einsenhower en
Chicago pasa debajo del Correo pues no ha-
Lia otra solucion, Como al Este de Chicago
esti el Lago Michigan, no puede haber un
circuito completo y se han hecho circuitos de
med o eirculo; habia que llegar coa la Auto-
pista hasta el centro de la ciudad que estd
sobre el Lago Michigan, v como molestaba
el Correo se pasé debajo del mismo con la
antopista Eisenhower. Nosotros en Buenos
Aires no tenemos necesidad de ese tipo de
soluciones.

Ing. ALBERTO H, ETCHICHURY: Y los
c¢'mentos del correo fueron.. ... .

Ing. L. M. ZALAZAR: Interrumpe al inge-
n'ero ETCHICHURY —No, le cortaron la plan-
ta baja al Correo.

Dr. MARCOS SASTRE: Tenemos grandes
problemas, Rosario ha hecho su circunvalacion
pero nc es suf ciente porque tiene el mismo
defecio de Busnos Aires, un rio de un cos-
tade, Cordoba tiene sus grandes problemas
por desniveles de entrada vy salida y tiene
para las sierrag una salida que es muy pre-
caria. ¢Que se esti haclendo ahora?, porqué
no se hace una propaganda més activa y 5>
habla de esas ciudades. Otra ciudad que me
acuerdo que estin con ese problema es Tu-
cuman.

Son problemas serios que mno estin solu-
cionados. La Plata dié al problema una solu-

¢on diferente dada por la situacion de cer-
cania con Buenos Aires, hay una comunica-
c.6n continua pera va se esti estudiando la
costanera. ¢Que proponen ustedes los ingenie-
ros para esas ciudades?, que aungue no ten-
gan la piblacion tan grazde hoy van a llegar
atenerla pues estin creciendo.

Ing. L. M, ZALAZAR: Me permite doc-
ter? —Yo le d go doctor que nosotros nos he-
mo: preccupado; le he citado el caso de Co-
jrientcs. Venimos propugnando hacs tiempo,
aquel Ing. de Cordoba (Ing. ETCHICHURY)
st va a reccrdar cuando hablamos de que
Cordoba encarada como Santa Fe, la autopis-
ta de Cordoba a Villa Maria, yo visité la ciu-
dad el anc pasado. Hemos ido al interior;
estas palabras que digo de Corrientes se las
he dicho al ex ministro de Obras Piblcas v
Economia de Corrientes: “es necesario pla-
near para lo que va a pasar, ustedes se van
a volver locos cnando les venga todo el tran-
sito de Misiones a cruzar el rio.

Ahora para tocar un asunto del interior le
voy a decr que por ej:mplo Tucnman va a
estud’ar su creunvalacion.

Dr. MARCOS SASTRE: Tucumin es un

problema porque tiens el aeradromo. ..

Ing. L. M. ZALAZAR: Interrumps las pa-
labras del Dr. MARCOS SASTRE— Bueno
ese aeropucrto va a desaparecer; para servi-
¢io de cabotaje el aeropuerto s¢ va a cons-
truir en Cevil Pozo; ess problema dzsaparece
v va a estudiar Tucumdn su eircunvalacion
ambién, Cérdoba tiene una Vialidad
adelaniada v entiendo que puede encarar los

muy

pacblemas, pero lo que falta en todos lados
es un pozo de vision de futuro v de sacarnos
el concepto de que no tencmos dinero, para
hacei las cosas; tenemos que hacer una buena
legislacion y el dinero va surgir solo con una
buena legislacion, Hablando de subterraneos
vt creo por ejemplo gque va Rosario tendria
justificada una linea de subterrinecs en el sen-
tde de ir a FISHERTON, hacia el lado del
aeropuerto; no llegar hasta el aeropuerto pe-
ro llegar hasia Boulevard Francia.

Ing. LUCIO BALLESTEROS: Yo creo que
no habria volumen. Rosario podria tener ma-
vor volumen de pasajeros por el recorrido
paralelo hac’a el rio, hacia la entrada de San-
ta Fe, y hacia el sud que son los dos barrios
industriales de Rosario.

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueno, usted me es-
12 dando la razon, fijese Rosario ya estaria
justificando un estud'o de subterraneo con la
circunvalacion que no estd terminada todavia.

Dr. MARCOS SASTRE:
Iacion grande que sale de Esther v que wva
hacia Villa Casilda, mis que una circunvala-

Es una circunva-

cion, es un desvio de transito.

Ing. L. M. ZALAZAR: Usted dice la ru-
ta Provincial 16; no, la circunvalacion real
es otra...

Dr. MARCOS SASTRE: Interrumpe las pa-
libras del Ing. ZALAZAR— Ah, la circunva-
lacion esta muy atrasada, se ha hecho un po-
co adentro.

Ing. I.. M. ZALAZAR: De la Avda. Cordo-
ba, hasta el empalme con la Ruta 11, pero
Ro-ario estarfa justificando el subterrineo.

Ing. LUCIO BALLESTERO: No tendria
ocupacién a toda hora del dia, seria el pico
tal vez del medio dia, a la mafiana y a la
tarde, después yo creo que el subterrineo cs-
taria pricticamente vacio por ahora.

In. L. M. ZALAZAR: Bueno, todo med'o
de transporte tiene sus problemas,

Ing. LUCIO BALLESTERO: Bueno, ahora
hay ¢n estos momentos una Comision Coordi-
rudora de todos los transportes que. . .

Dr. MARCOS SASTRE: Interrumpiendo Ja
palabra del mencionado ingen‘ero, hace 10
anios que estd la Com’sién de estudio en Ro-
sario, ahora estin haciendo el viaducto Ave-
Ilaneda que cruza toda la parrilla de vias que
sale de la estacion,

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueno ¢alguna otra
inquietud? ¢qué dice el contrel de trinsito
dz Buenos Aires?

Otfic. PEDRO JUAN BARROZO: Nosotros es-
tamos alarmados por el crecimiento inusitado
del parque automotor v ldgicamente como las
scluciones estin un poquito rezagadas ello va
a {racr problemas a corto plazo, v légicamen-
te la Policia va a tratar de ordenar el trin-
¢ to publice dentro de sus posibilidades, pe-
1 es el caso aclarar que cuando la capacidad
de la calzada ha llegado a su limite no hay
ningin medio de ordenamiento que pueda
aumentar el volumen de vehiculos. Otro de
los problemas es el estacionamiento en el
microcentro.

Los accesos a la capital nos estin trayendo
scrios preblemas sobre todo en los fines de se-
miana, €l acceso norte tuvo una solucién re-
lativa con la pavimentacion de Holmberg y
Donado, pero no obstante nos esti sirviendo
ror lo menos en ésta temporada. Quizis este
verano, no vamos a tener el problema que
tuvimos en el verano anterior, pero tenemos
otros accesos también, por ejemplo ¢l acceso
ceste que es uno de los accesos mas proble-
miaticos en los dias domingos, hasta llegar al
punto de que los distintos accesos estin pa-
ralizando la Avda. General Paz, han llegado
momentos en gue han habido paralizaciones
al comienzo de media hora, después se ex-
tendié a 1 hora v ya estin llegando en algu-
nos domingos, sobre todo en ésta época en
que ya se llega a las 2 horas de paralizacion

Cuando terminen los trabajos que se estin
realizando en los cruces a desnivel en Cons-
tituyentes, Juan Bautista Alberdi, Emilio
Castro y demis, la Avda. General Paz va
a volver a servir un tiempo mas, pero no
serda por mucho tiempo ya que mo abastece-

(Contintta en la pdg. 34)
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Remodelacidn del cruce de la carretera
1-2 en Florencio Varela

Se encuentra proéxima la iniciacién de los trabajos
de consiruccion de los viaductos distribuidores de t=in-
sito en el cruce de las rutas nacionales 1 y 2 con
el camino General Belgrano, en Florencio Varela (Bue-

nos Aires).

Croguis de Ubicacron .

Vw

4 Jtleym 5.4, Heis

Psrlidode Berazategui

CRUCE CAMING GRAL.BELGRANG CON R.N.1-2 2

Partido de Florencio Varela
Obra a Construir

O Tres Puentes y Pa vimento

A,UTJQSNA(:. N: 1-2 )

o

E]l importante crecimien-
to de los volumenes de
transito que conducen las
rutas nacionales 1 y 2,
principalmente en la época
veraniega, y en razén de
lo inadecuado del cruce
existente a la altura del
kilémetro 24, en la unién
de las citadas rutas con
e] camino General Belgra-
no ha motivado a la Direc-
cibn Nacional de Vialidad
a ejecutar su remodelacién
para transformarlo en un
cruce de disefio especial a
distinto nivel, que mejo-
rard las condiciones de
circulacion y seguridad del
importante trafico automo-
tor que transita por dicha
zona,

Los trabajos comprenden
la construccién de tres
puentes de hormigén ar-
mado y los viaductos de
distribuzion de transito
respectivos, que represen-
tan una inversién del or-
den de los 5.500.000 pesos
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ley 18.188 y deberan ser
ejecutados en 12 meses.

DETALLES

Respetdndose la priori-
dad del transito en las ru-
tas 1 y 2, se construirdn
dos calzadas de 10,60 me-
tros de ancho cada una,
seperadas por un cantero
central de 3 metros.

La obra contempla, ade-
mas, la remodelacion del
camino General Belgrano,
el que se bifurcara en dos
ramas de 7,50 metros de
ancho cada una que atra-
vesaran a distinto nivel,
la referida ruta nacional
1j2. También se ha pre-
visto la conexion con el
a-ceso a Florencio Vare-
la, ubicado muy proximo
a] camino General Belgra-
no. El acceso a la propie-
dad frentista en Jla zona
del cruce se efectuara
mediante la construceién
de calzadas laterales.

Toda la zona del cruce
serd dotada de un sistema

ezpecial de iluminacién, y
el drenaje se ha previsto
respetando los desagiies
naturlas existentes. Se
construiran también dar-
senas especiales para la
detencion de los vehi ulos
de transporte de pasajeros.

Se han iniciado los tra-
kajos, contratados por la
Direccion Nacional de Via-
lidad, en la ruta nacional
N¢ 251, provinc.a de Rio
Negro, consistentes ea la
construccién de obras ba-
sicas y tratamiento bitumi-
joso en una longitud de
méas de 208 kilometros, o
sea la totalidad del reco-
rridp de dicha earretera
que desde su conexién con
la ruta nacional N¢ 22, en
el limite con la provincia
de La Pampa, se dirige al

0BRAS DE PAVIMENTACION Y ENSANCHE
EN LA RUTA 9

Se ejecutaran desde el

limite con la provincia d»

Santa Fe hasta Villa Ma-
ria, en seis mezes

La Direccién Nacional de
Vialidad licito la ejecucion
de obras bésicas, ensanche
y repavimentacién en ls
yuta nacional N? 9, en lu

provincia de Cérdoba, des-
de el limite con Santa F?@
hasta Villa Maria.

Los trakajos han sido di-
vididos en tres tramos ¥
cada uno de ellos tiene uh
plazo de ejecucién de sels
meses. El resultado de la
licitacién fue el sigulente:

Tramo: Limite con Santa Fe - Leones, Presupuesto:
$ 8.057.633.94 (lev 18.188).
1) SEMACO SR, cunvivirsssmemesmmmss $ 5.600.913,21
9) GEOPE S.A. ...-ccivvannrnnnarnsass . 5.665.028—
3) BABIC B.A. ....conceornssanssins 5.977.252.81
4) G@Gutiérrez y Eelizsky S.A. y Mauri-

cio Waisman S.A. .....cicvenniian » 6.042.716,88

5)
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Bacigalupi y Di Stéfano S.A. ....
Welbers Instia S A. Hochtlef AG.
v Hochtief Argentina S.A.

. 6.828.701.63
6.855.671.55

Tramo: Leones - Bell Ville. Presunuesto: $ 7.168.729.09.

1) GEOPE S.A. .civvivieiannnsssnsnins «w D.119.230.—
2) SEMACO SBA. ......c.covecassnssann . D.253.438,21
2) BABIC S8.A. ......viassianias SRR » D.532.902,66
4) Gutiérrez y Belintky S.A. y Mauri-

cio Waltman S.A. iviceinieesins » 6.055.498,98
5) Bacigalupi y De Stéfano S.A. ..... . 6.110.646,05
6) Welebrs Insiia S.A., Hochtief AG.

v Hochtief Argentina S.A. ........ "

6.236.195,15

Tramo: Bell Ville - Villa Maria. Presup.: $ 7.894.535,95.

1) COPYC S.A. e INGAR S.A. ...... $ 5.353.436,51
) SEMACO B e s el . 5.557.960,32
3) AFEMA BRI ..k asieeaea s . 5.474.703,18
4) GEOPE BA. iocees casatsannee s , 5.808.005.—
B) BABIC B.A. sy sensis ,» 6.067.495,32
6) Gutiérrez y Belinsky S.A. y Maur.-

el Waisman BA: < cwwvvnoms s 6.126.383,80
7) Welbers Insia S.A. Hochtief AG.

v Hochtief Argentina S.A. ,....... , 6.540.400,10
8) Sandrin Hnos. S.A. iieeveiinina » 6.695.664,50
9) Bacizalupi y De Stéfano S.A. .. . 6.697.001,90

En lo que respecta a los trabajos de ensanche, la cal-
zada observard un ancho de 7.30 metros,

sur hasta la localidad de
San Antonio QOeste.
Dichos trabajos han sido
divididos en cuatro tra-
mos: el primero de 60 kild-
metnos de recorrido esta
comprendido desde el em-
palme con la ruta 22 hasta
el Km. 60; el segundo des-
de este ultimo lugar hasta
General Cone:a, en una
longitud de 55,043 kiléme-
tros; el tercero desde Ge-
neral Conesa hasta la lo-
calidad de Laguna Cortés,
tiene 45 kilometros, y el
ultimo de estos tramos esta

" TRABAJOS EN LA RUTA 251 EN RIO NEGRO

ubicado desde General Co-
nesa hasta San Antonio
Oeste, que representa una
longitud de carretera de
48,577 kilémetros. La in-
version total presupuesta-
da por Vialidad Nacional
es del orden de los 26 mi-
llones de pesos ley 18.188,
o sea 2.600 millones de pe-
sos moneda nacional.

De acuerdo a los plazos
establecidos, estos trabajos
dyoeian estar finalizados
& fines del mes de abril
de 1972.



LAS OBRAS EN LA RUTA
NACIONAL No. 3

Significativo impu]so ha
dado Vialidad Nacional en
estos 1ltimos afios a la
pavimentacion total de la
ruta N° 3, de vinculacién
con la Patagonia, (une
Buenos Aires con Tierra
del Fuego), con lo que se
lograri incorporar una ex-
tensa carretera pavimen-
tada que permitira el ra-
pido desenvolvimiento de
los recursos econdmicos de
toda la zona patagénica y
su interconexién con las
demds regiones del pais.
Con la iniciacion de los
trabajos faltantes hasta
Comodoro Rivadavia, en
poco tiempo se podra con-
tar con una carretera to-
talmente pavimentada des-
de Buenos Aires hasta Fitz
Roy, provincia de Santa
Cruz.

Las obras que ya tienen
principio de ejecucién tie-
nen una longitud total de
aproximadamente 442 ki-
lémetros, corresnonden a
los siguientes tramos:

Buenos Aires - Chillar -
Judrez - Obras de ensan-
che y reconstrucciéon del
vavimento - Longitud de:
41,849 kilémetros.

Rio Negro: San Antonio
Qeste - Arroyo Verde -
Obras bésicas y pavimen-
to - Longitud: 168,700 ki-
lémetros.

Chubut - Tcudum -
Cafiadén Ferraiz - Obras
bésicas y pavimento - Lon-
gitud: 231 kilometros.

Asimismo se encuentran
en ejezuciéon obras de re-
construccion de esta ca-
rretera en una longitud de
mas de 93 kilometros, en
la provincia de Buenos Ai-
res, desde Dorrego hasta
la localidad de Bajo Hondo
y desde Bahia Blanca has-
ta Ombucta.

Las obras de pavimenta-
cion que se encuentran en
ejecucién en una longi-
tud total de aproximada-
mente 239 kilémetros, co-
rresponden a los tramos
Emilio Lamarca - Carmen
de Patagones (Buenos Ai-
res); Viedma - Empalme
Ruta 250 - O’Connor (Rio
Negro); Rio Grande - Ac-
ceso Estaciéon Aeronaval;
Lago Fagnano - Rio Milna
y Paso Garibaldi - Rancho
Hambre, en Tierra del Fue-
go.

El admin'strador general de la Direccion Nacional

Je Vialidad, ingeniero

Roberto M. Agiiero,

informs

cue en los proximos tres afios se remodelarad la sefiali-

Principales Aspectos del
Plan en Ejecucion

El ivgeniero Agiiero ex-
plico que la primera fase
de ese plan se ha cumpli-
do plenamente, por cuan-
do se han colocado 2.579
nuevas sefiales en la ruta
N® 2 (Buenos Aires-Mar
de! Plata), sobre 404 kil6-
metrcs; se han emplazado
3.005 nuevas senales 2n la
ruta N?¢ 188, desde San Ni-
colds hasta Gengral Al-
vear, pasando por Buenos
Aires, La Pampa, San Luis
¥ Mendoza (914 kilémetros),
y también se pusieron otras
611 en 98 kilémetros da2
la ruta N° 143, desde su
empalme con la ruta 188
hasta la ciudad capital de

Mendoza,.

ADJUDICOSE LA CONSTRUCCION
' DEL PUENTE PAYSANDU-COLON

Vinculara nuestro pais con

la Repiiblica Oriental del

Uruguay y se ejecutara en
24 meses

Los gobiernos de Argen-
tina ¥ de Uruguay han au-
torizado la firma del con-
trato con el consorcio cons-
tituido por las empresas
E.A.C.A. (Empresa Ar-
gentina de Cemento Ar-
mado S. A.) y Zaraza-
ga y De Gregorio, am-
bas argentinas, e Ingenie-
ro Ademar H. Soler S.A,
uruguaya, adjudicatoria de
la licitacién internacional
realizada el 30 de marzo
ppdo., en Montevideo, para
la construccion del puente
que unird las ciudadés de
Paysandi (Uruguay) v Co-
16n (Entre Rios, Argen-
tina). El valor nor el cual
se adjudica la obra es de
21.242.215,89 pesos ley 18.188,
mas 533.067.279,73 pesos
moneda uruguaya. Entre
las condiciones estableci-
das en el pliego de condi-
ciones, uno de los puntos
mas importantes es el
plazo de ejecucién de 24
mese; a partir de la fecha
del contrato.

DETALLES

El puente sobre el Rio
Uruguay entre las ciuda-
des de Paysanda y Coldn,
se integra esencialmente
por: a) viaducto lado uru-
guayo; b) puente princi-
cal; c¢) viaducto lado ar-
gentino y d) obras com-
plementarias.

La obra se _encuentra
emplazada a la altura del
kilémetro 209,500 del Rio
Uruguay y su longitud to-
tal es de 2.36) metros, de
los cuales, 1.732,29 estdn en
jurisdiccion argentina ¥
627,61 metros en jurizdic-
cién uruguava, med.dos a
partir del limite interna-
cional determinado por la
Comison de Limites.

El Rio Uruguay, en aguas
medias, tiene una profun-
didad promedio de 10 me-
tros en la zona de empla-
zamiento.

CARACTERISTICAS

El puente serd de tipo
fijo y con un tramo cen-
tral sobreelevado de 34 me-
tros sobre el cero del rio
que permitirda el transito

continuo tanto carretero
como fluvial.

La Calzada tendra 8 me-
tros de ancho y dos vere-
das de 180 metros cada
una. Debajo del solado de
veredas estd previsto dejar
un espacio adecuado para
el naso de futuras instala-
ciones para servicios pu-
blicos, tales como gas, elec-
tricidad, etc.

GENERALIDADES:

El puente sobre el Rio
Uruguay entre las ciuda-
des de Paysandu y Colon,
cuyo proyecto y construc-
cién constituye el objeto
de la prezente licitacion,

se integra esencialmente
por:
a) viadueto lado wuru-
guayo.
b) puente principal.
¢) viaducto lado argen-
tino, y
d) obras complementa-
rias.

La obra se encuentra
emplazada a la altura del
Km. 209.500 del Rio Uru-
guay, entre las ciudades de
Paysandu (R.O.U.) y Co-
1én (R.A)).

zacién de doce mijl kilometros de carreteras. Esa ta-
rea se realiza cste afio a lo large de 2.600 kilometros
. su concreté el afio pasado en una extensién de 1.500
kilomeiros, por lo cual al cumplirse el plazo de cinco
afios que abarca el plan de Vialdad Nacional, se ha-
bri transformado la sefializacion en diescisies mil ki-
lémetros de nuestra red de caminos,

Este ano: 2.617 kilometros

Sefialé el administrador
general de Vialidad Na-
cional que en el afo en
curso, se estd efectuando
la, senalizacion de 2617 ki-
lémetros de caminos, se-
gun este detalle:

21 kilometros en la a'l-
topista al aezropuerto de
Ezeiza; 24 en la avenida
Gereral Paz; 67 kilometros
en la ruta 9 (San Nicolas
-Rosario); 20 en la ruta
197 (San Fernando a José
C. Paz); 18 en la ruta 202
(San Fernundo-Campo d2
Mayo); 53 en €l acceso
Noite y ramales; 242 en la
ruta 18 (Parani) Entre
Rios-empalme ruta 14);
1.012 kilometros en la ruta
11 (Rosario-Puerto Pileo-
mayo); 18 en la ruta 195
(Capital Federal- Tigre);
466 en la ruta 12 (Saladas
-San Ignacio); 425 en la
ruta 7 (Buenos Aires-La-
boulaye, Coérdoba) y 250 en
la ruta 33 (Rufino-Rosa-
rio).

Métodos y materiales mas
modernos

Luego de agregar que
también se senalizara es-
te afo el Acceso Norte, en
toda su extension, puso de
relieve el ingeniero Agiiero
que la concrecion de todo
lo expresado resultaria
gencillo si solo se proce-
diera. a la reposicion de
las placas diseminadas por
toda la Nacién, sobre la
base de los métodos que
podemos denominar tradi-
cionales. “Pero es el caso
—aclaré— que no solo se
aumenta considerablemen-
te el promedio de sefiales
por kilometro (era de tres
a cuatro y ahora se lleva
de seis a ocho), sino que
también se estan introdu-
ciendo los métodos de eje-
cucién mas modernos”.

Para dar una idea del
cambio radical que se es-
t4 operando, senalé el ti-
tular de Vialidad Nacional
que se han desachado ma-

'| teriales como la madera,

hierro y pinturas, para re-
emplazarlos por aluminio,
materiales reflectivos y
maquinarias de elevadisi-
mos costos, amplidindoss
ademdas ‘en grado suberla-

En cinco afios se transformara la sefializacion
de dieciseis mil kilometros de carreteras

tivo las medidas de los
distintos tipos de sefiales,
que en casi un noventa
por ciento cuadruplican las
de las actuales.

“Se vienen ejecutando
ademas, intsnsivamente
—prosiguié el ingeniero
Agiiero— los sistemas de-
nominados de proteccion,
como lo son las barandas
metdlicas de contension,
pretiles y fundamental-
mente la demarcacion ho-
rizontal con productos ter-
moplasticos, no menos cos-
tosos que los que he indi-
cado anteriormente”.

603 miliones para demar-
cacion horizontal

Con respecto al rubro de-
marcacion horizontal, se-
fialé el titular de Vialidad
nacional que en el afio en
curso se estan realizando
las siguientes obras, con
una erogacion estimada en
seiscientos millones de pe-
sos moneda nacional.

En la ruta 7 (desde el
kilébmetro 23 a Laboulaye):
220 kilémetros; en la ru-
ta 22 (desde el limite de
Rio Negro al empalme de
la ruta 40), 200 kilome-
tros; en la ruta 237 (des-
de Piedra del Aguila has-
ta San Carlos de Barilo-
che), 28 kilémetros; en la
ruta 40 (desde su empal-
me con la ruta 22 hasta
la ruta 237), 275 kilome-
tros; en la ruta 3, desde
Cafiuelas hasta Emilio La-
marca: 400 kilometros; en
la ruta 38 (desde el limi-
te con Catamarca hasta
Tucuman), 145 kilémetros,
y en el acceso Lorte y sus
ramales, 70 kilémetros.

Cabe hacer notar —in-
dicé el ingeniero Agiiero—
que el afio pasado se eje-
cutaron sefialamientos de
este tipo en la ruta N° 2
(400 kilometros) y que se
estan terminando los de
la ruta 22 (460 kilémetros)
y los de la ruta 12 (464
kilometros).

Por ultimo se refirio el
administrador de Vialidad
a los sefialamientos aéreos,
mediante la utilizacién de
estructuras adecuadas. Ex-
nlicé que ellos se justifi-
can exclusivamente en ca-
minos de multiples carri-
les para un mismo senti-
do de marcha (puzsden
verse actualmente en el
puente Pueyrredén y en la
interseceién de las avenidas
General Paz y del Liber-
tador), ¥ anticipé que en
breve se instalardn en la
autopista Ricchieri ¥y en
el acceso norte de la Ca-
pital Federal.
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(Viene de la pdg. 31)

19 las necesidades de un futuro, Tenemos
después los problemas que crean las d.visio-
nes politicas de la Capital Federal v los Mu-
nicip.os vecinos, cuando en realdad el tran-
sito que pasa es siempre el m.cmo.

Ing. L. M. ZALAZAR: Bueao, aqui ven-
drta lo que han hecho en Nueva York, jun-
tar todo en una autovia. El Port of New
York Authority como se llama, es una re-
particion que vigila el trdnsito conjunto; os
e! mismo problema para Nueva Jersey del
otro lado del Rio HUDSON con el m smo
transito como usted dice. Es una autoridad
que tiene tanta autonomia que solamente re-
cibe Ordenes de los dos gobernadores de los
Estados, ¢l gobermador ds Nueva Jersey y
el gobernador del Estado de Nueva York;
nada mds, no depende de nadie mas.

Oficial JUAN PEDRO BARROZO-
—Bueno si, en realidad uno de los proble-
mas que se han visto y que siempre se
brega por solucionarlo es la unificacién de
la legislacion como medio para garantizar
por un lado la libertad de trnsito y por el
otro para lograr un ordenamiento mdis efec-
tivo, no hay nada psor para un conductor
el hecho de no saber cuando pasa por dis-
t ntas jurisdicciones, a que reglas se van a
cefiir, v lo qué consttiuyve falta en un lugar
resulta que no es falta en otra jurisdiccién
y viceversa, de manera tal que el transito
a mi criterio es un problema nacional y no
ur problema local de Comunas méas ain, las
rutas naclonalss deben regirse por una le-
gislacion comin, tnica, digamos en toda la
extension por supuesto sin avasallar los de-
rechos locales y de gobierno de Provincias
y de Comunas, pero desde el momento que
una ruta pasa por una provincia hay un
terreno que es jurisdiccion nacional y en
esa via la legislacién debe ser uniforme.

Tenemos muchos casos por ejemplo de
conductores que llegan a la capital y se
encuentran con que lo que le era exigible
antes de entrar a la Avenida General Paz, ho
le es exigible en la capital y viceversa, en-
tonces llega un momento de desorientacion
en el conduclor v de desaliento al ingreso
de tal o cual ruta controlada v ese es otro
problema también para la saturacién de ac-
cesos que no tienen control, en una pala-
bra, un conductor antes de pasar por un
lugar que hay control polical, prefiere ir
quizas por otro acceso que no tiene control
policial, entonces llegamos a la saturacién
del otro acceso.

Ing. L. M. ZALAZAR: Es muy real, al-
guna otra pregunta, entonces dejarfa las pa-
labras finales para el ing. GARCIA BALDIZ-
ZONE.

Ing. GARCIA BALDIZZONE: Bueno, os
para agradecer en nombre de la Asociacion
Argentina de Carreteras al ingeniero ZALA-
ZAR por ésta charla que nos ha dado, que
no: ha hecho recordar a alguno de nosotros
los lugares por donde hemos estado pasando;
eso es todo. -
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VI Simposio de Equipo Vial

La Comisién Permanente del Equipo Vial de la cual forma parte nues-
tra entidad estd organizando el VI Simposio del Equipo Vial que se llevari
a cabo en el préximo mes de noviembre. La presentacién de trabajos rela-
iivos a este tema deberid ajustarse al temario que a continvacién se trans-
cribe, el que por su amplitud asegura desde ya un completo éxito a este

Simposio.

1).— Contribucion de la industria de aqui-
pos viales al progreso de los camni-
nos.

2).— Los planes de construccion y con-

servacion de caminos en relacion al
empleo de equipos mecinicos,

3.)— La necesidad de nuevos equipos
viales para el perfeccionamiento de
los procesos constructivos.

4).— Los sistemas de adquisicién de equi-
pos viales. Régimen de financiacion.
Aspectos legales.

5).— Los repuestos y los usuarios de
equipos. Servicios de los vendedo-
res. Tratamientos especia'es direc-
tos.

6).— La experiencia sobre el uso de equi-

pos viales. Posibilidad de perfeccio-
namiento, El funcionamiento de
los equipos y la caracteristica de
los suelos.

7).— La medida de la calidad de los
equipos viales v sus repuestos. Con-
diciones de recepcion.

£).— La medida de la calidad de los neu-
maticos. Ensayos de calidad.

9).— La educacién de conductores de
equipos viales.

10) .— El reemplazo de los equipos anti-
guos. Criterios a aplicar. Sustitucién
por equipos modernos. Los fabri-
cantes v los equipos obsoletos.

il).— Cooperacion para el eguipamiento
de las Municipalidades.

12).— Registros de Costos de funciona-
miento de equipcs de construccion
vy Conservacion de caminos.

13).— La depreciacion de los equipos.

14).— Nomenclador para los almacenes. La
normalizacion de la  denominacion
de repuestos.

GENERAL

15).— Detalles destacables de los equipos.

Formas operativas. Rendimientos.
Costos.
16) .— Los materiales empleados en la fa-

bricacién de los equipos y su eficien-
cia. Perfeccionamientos tecnologicos.
Comparacion con los extranjeros.

17) .— Equipos de alta y baja capacidad.
Campos de aplicacion en el pais.

18).— Equipos
caminos.

para estudios y ensayos de

19).— Equipos de laboratorio y de cam-

pafia.

20).— El equipamiento de las canteras de

materiales para caminos.

21).— Equipos de contralor del peso y ve-
locidad de los vehiculos.

£2).— Dispositivos auxiliares. Proteccidn
de caminos en terraplenes. Guiado-
res del trinsito. Juntas de los pavi-
mentos. Sefializacidn.

£3).— Registro permanente de necesidades
de equipos viales en las Reparticio-
nes publicas. Su organizacion.
24).— Problemas actuales de la industria
del equipo vial.

25).— Cualquier otro tema afin con el
equipo vial,

NOTA: Los trabajos deben ser enviados a:

Ing® JACOBO VALENTIN DREIZZEN
Presidente de la Comision Permanente del
LEguipo Vial

Calle 7 N° 1175

LLA PLATA

O a la Secretaria:

Ing® ARMANDO R. HAEBERER

Secretario de la Comision Permanente d el
Equipo Vial - Direccién Nacional

de Vialidad

Avda. Maipi N¢ 3 - BUENOS AIRES
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Las obras del Complejo Zarate-Brazo Largo

seran ejecutadas por Vialidad Nacional §P

El ministro de Obras y Servicios Publicos, doctor Aldo Ferrer anuncié
que este importante complejo vial-ferroviario, integrante del Sistema Terresire
de Comunicacién con la Mesopotamia, serid ejecutado por la Direccién Nacional
de Vialidad y deberi estar habilitado antes de finalizar el afo 1973. La inver-
sién es del orden de los 35.000 millones de pesos m|n. La recuperacién de los
fondos se hara aplicando el sistema de peaje.

El Poder Ejecutivo Nacional desestimé,
por decreto N T06/70, las ofertas presenta-
das por las empresas: E.A.S.A. (Empresas
Argentinas S. A.); Rodovias Argentinas S.
A.; Peajes Argentinos S. A. y Zalargo S. A.,
en la licitacion ptiblica nacional e interna-
cional realizada por la Direccion Nacional
de Vialidad, el 27 de diciembre de 1968,
para la concesion de la construccién, ex-
plotacién y mantenimiento de las obras del
Complejo Zarate-Brazo Largo. En los funda-
mentos de este pronunciamiento donde se
analiza el tramite de la licitacion, se expre-
sa que la comisién encargada del estudio de
las ofertas “puntualizd diversos desajustes
de las presentadas con respecto a las bases
y condiciones que rigieron el llamado, y
que de su analisis surge una serie de defi-
ciencias que, en algunos casos llegan a in-
Luego
de otras consideraciones el documento dice
que “es evidente que las circunstancias se-
fialadas impiden adjudicar las obras y otor-
gar la concesion dentro del proceso licitato-
rio en ejercicio de la atribucién conferida
por el articulo 1° de la ley 17.520, por lo
que corresponde desestimar las ofertas”. El
respectivo anuncio de esta medida estuvo
a cargo del secretario de Difusion y Turis-
mo, seiior Rodolfo Baltierrez, quien en esa
oportunidad afiadi6 que corresponderia a
Vialidad Nacional la responsabilidad en la
elaboracion v concrecion de esta importante
chra.

fiingir las bases en forma directa”.

LAS DECLARACIONES DEL DR. FERRER

Para complementar el anuncio oficial, el
ministro de Obras y Servicios Piblicos, doc-
tor Aldo Ferrer, que se encontraba acompa-
fiado por el secretario de Estado de Obras
Fiblicas y Transporte, capitin de navio
(RE) Recaredo E. Vazquez; el subsecreta-
rio de Obras y Servicios Piblicos, ingeniero
Jorge Haiek, y el administrador general de
la Direccién Nacional de Vialidad, ingenie-
ro Roberto M. Agiiero, reunié a los periodis-
tas en su despacho y estas son sus declara-
ciones.

FONDO ESPECIAL — MOVILIZACION
DE RECURSOS

Vista la relativa complejidad en la ejecu-
vion de este proyecto en el marco de una

(2]

]

En la reunién de prenca el Dr. Aldo Ferrer acompaiiado del secretario de Obras Piblicas y Transporte,
Capitin de Navio Recaredo Vizquez y del subsecretario de Obras y Servicios Piblicos, Ing. Jorge Haiek.

concesion de chra pihblica por peale, y te-
niendo en cuenta que no podemos perder
va mas tiempo en la ejecucion de esta obra
que reviste primera prioridad, el Poder Eje-
cutivo ha resuelto la formacién, en la Direc-
cién Nacional de Vialidad, de un Fondo
ispecial Zarate-Brazo Largo, al cual se vol-
curian los recursos que originalmente esta-
ban previstos para ser utilizados por la em-
presa que concesionaria
en el caso de haberse consumado el tramite
licitatorio anterior.,

hubiera resultado

Hay un primer punto sobre el cual quiero
poner especial énfasis. El camino elegido
por el Poder Ejecutivo no implica compro-
mieter ni un peso mas de recursos oficiales
ni una garantia més de las que estaban
criginalmente previstas. La movilizacién de
recursos para este proyecto, por lo tanto, no
compromete en absoluto ni mayores garan-
tins, ni fondos del Tesoro, ni compromete
en absoluto los recursos habituales de la
Direccion  Nacional de Vialidad
programa normal de obras, La movilizacién
de recursos este proyecto se hard a
través del siguiente procedimiento: una par-
te en forma de subsidio, como estaba origi-
nalmente previsto en la licitacién, y en me-
dida fundamental
recursos privados
inlernacional alguna
medida darle a este
fondo y a la ejecucion del proyecto una to-
tal autonomia financiera, de tal modo que
¢l financiamiento de la obra esta totalmen-
te garantizado, lIo cual es una condicién

para su

para

con la movilizacion de
del financiero
principalmente, y en
interno,

mercado

que permita

indispensable vy una garantia adicional de
que las obras se van a terminar en los pla-

Zos previstos.

LAS LICITACIONES
El calendario de que nos hemos

fijado se iniciatA con un primer llamado a

licitacion por parte de la Direccién Nacio-

nal de Vialidad, correspondiente a la ejecu-

tareas

cién de los accesos viales y luego se llamara
a licitacion para principales, es
decir, los puentes carretero-ferroviarios y sus
respectivos ubicados
sobre el Rio Parani Guazi y el Rio Parani
de las Palmas.

las obras

viaductos de accesos,

antes de fin de
ano, y el complejo Zarate-Brazo Largo es-
tara concluido en sus tramos viales y ferro-
viarios, en un plazo de 36 meses. Es decir,
que a fines de 1973 seran habilitadas las
obras de esta vital comunicacion con la
Mesopotamia.

Las obras comenzaran

LAS EMPRESAS NACIONALES Y NUEVA
MODALIDAD OPERATIVA

Con esta obra el gobierno vuelve a insis-
tir en la politica de movilizar al maximo el
aporte de las empresas nacionales en la
realizacion de las grandes obras de infra-
estructura. A tal efecto adecuaremos el fi-
nanciamiento a esta finalidad de elevar al
maximo la participacion de empresas na-
cionales. Dias pasados se anuncié una deci-
sibn acerca de las obras de Futaleuft, en

la cual se incorpora ese criterio, principio
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que se repite en el caso de Zirate-Brazo
Largo, ¥y creemos que es una contribucion
muy importante a la movilizacién de empre-
sas constructoras argentinas, de trabajadores
y de ingenieros argentnos,

La solucién adoptada por el gobierno in-
corpora algunas novedades en cuanto a mo-
dalidad operativa en materia de cbra ptbli-
ca. La primera es que se va a dedicar un
poreentaje determinado —el dos por cien-
to; uno por ciento a cargo de los contratis-
las que resulten adjudicatarios v el otro uno
por ciento a cargo del Fondo Especial Za-
1ate-Brazo Largo—, para proporcionar a los
contingentes de trabajadores que interven-
gan en la ejecucion de la obra, beneficios
adicionales a los que establece la legislacion
vigente en materia de salud, de recreacion
y de entrenamiento en el traba‘o para ele-
var la capacitacion de los trabajadores ceu-
pados en el proyecto.

ORGANISMO ASESOR

Esta es una linea de accidn que se con-
creta por primera vez y que sera extendida
al conjunto de las obras pablicas mas im-
portantes que se realicen. Por otra parte,
para facilitar la consulta con los secteres
privados vinculados a esta obra, crearemos
un mecanismo asesor que serd oportunamen-
te reglamentado, al cual invitaremos a los
diversos sectores del trabaje, de la actividad
empresaria privada, de los intereses de In
zona vinculados al proyecto, para que nos
acerquen su consejo ¥ su apoyo en la reali-
zacion de esta obra de tanla importancia
para el desarrollo nacional.

TRASCENDENCIA PARA LA
MESOPOTAMIA

Quiero recalear un punto ya mencionado
csta mwanana en el anuncio que formuls el
secretario de Difusion y Turismo. El pro-
vecto Ziarate-Brazo Largo, con su trascen-
dencin para la Mesopotamia, es sin duda
importante desde el punto de vista econd-
mico. Desde el punto de vista de la inge-
nieria, de la dimensién de la obra, también
es importante, pero es sin duda una obra
que el pais puede enfrentar yo diria que
con comodidad, porque apenas representa
menos del dos por ciento de la inversion
publica nacional. La Direccién Nacional de
Vialidad invierte en obras diez veces el va-
lor de este proyecto. Dicho de otra manera,
el monto de esta obra representa alvededor
del diez por ciento de las inversiones que
ncrmalmente realiza por afio Ja  Direccitn
Nacional de Vialidad.

De tal manera que tanto en lo referente
a la reparticién a la cual se adjudica la res-
ponsabilidad de la supervision del proyvecto,
como desde la potencialidad econfmica del
pais y de los recursos de que dispone —se
reilera que seran wovilizados recursos adi-
cionales a través del aporte financiero in-
termo v externo—, es obvio que esta obra no
representa  ninguna  dificultad importante.
La Argentina puede hacer esta obra y pue-
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Ubicacién del Complejo Zirate—Brazo Largo.

de hacer muchas otras obras gue son fun-
damentales para su proceso de crecimiento.
De tal manera quz estas son las decisiones
bisicas en torno del proyecto.

Este proceso constituye una pieza clave
en el proceso de integracion de la mesopo-
tamia al desarrollo econdmico del pais. Us-
tedes saben que las tres provincias mesopo-
tamicas, con el ocho por ciento de la po-
blacién del pais, tienen solamente ¢l cuatro
por ciento del ingreso nacional.

De modo que, en nimeros redondos, el
ingreso per capita de los habitantes de las
provincias mesopotamicas apenas alcanza a
la mitad del promedio nacional.

Por otra parte, cuando uno analiza la es-
tructura econémica de la Mesopotamia se
arlvierte que es una zona de menor desarro-
Ilo relativo, en comparacion con el resto del
pais. La participacion de la industria, por
ejemplo, en el ingreso generado por la
Mesopotamia es apenas del once por ciento,
contra mas de un treinta por ciento en el
orden nacicnal. Las provincias mesopotimi-
cas constituyen, entonces, una zona sub-
desarrollada en el contexto nacional, y este
es un hecho que debe revertirse a la bre-
vedad, por cuanto si uno analiza la poten-
cialidad latente en estas provincias, a tra-
vés de sus recursos naturales v de su ubica-
cidm, no cabe duda de que hay alli wna tre-
menda pesibilidad de desarrollo que estaros
en la obligacién de impulsar con todo vigor.

En este sentido, desde hace algin tiem-
po, como ustedes saben, se halla en ejecu-
cion un conjunto de obras que tienden a la
integracion fisica de la mesopotamia con el
1esto del pais. Podemos citar el tinel sub-
fluvial “Hernandarias” en operacion; el
puente Corrientes-Chaco, que se estd eje-
cntando en este momento, y ahora con el
complejo  Zirate - Brazo Largo se consuma
este primer conjunto de obras de conexion
de la mesopotamia. Desde el punto de vista
del desarrollo de la infraestructura, este
proyecto forma parte de un programa mis
amplio de realizaciones, que incluye las
obras de la ruta 14, la modernizacion del
Ferrocarril Urquiza —realizacion que ferma
parte del programa de mediano plazo ela-
Lborado por la Empresa Ferrocarriles Argen-
tinos—, y ademas, desde el punto de vista
del aprovechamiento hidroeléctrico ustedes
saben que en la zona de influencia de la
mesopotamia, sobre la Cuenca del Plata,
existen los proyectos de Salto Grande y de
Apipé, que en conjunto tienen una potencia
instalada de cinco millones de kilovatios y
que constituyen dos obras importantes del
programa decenal en elaboracién en la Se-
cretaria de Energia.

De tal modo que esta obra entronca dentro
del plan de realizaciones que se encara en
otros sectores del gobierno nacional. Creo
que este es, entonces, el lineamiento basico
de la decision adoptada.
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Necesidad de un ensayo de control de la

existencia, dosificaciéon y uso de aditivos aminicos

en mezclas asfalticas después de

Tema presentado por el Ing. Rubén Lambiase al Seminario sobre Problemas
de Vialidad y Transito organizade por la Asociacién Argentina de Carreteras.
Fue tratado el 2 de octubre de 1969 en la sesién Pavimeniocs Flexibles, presi-

dida por el Ing. Jorge M. Lockhart.

Es bien conocido que, uno de los avances
mis importantes obtenidos por la tecnologia
vinculada al zsfalto vy sus aplicaciones en los
ultimos afios, es el empleo de los aditivos
aminicos.

El empleo correcto de los mismos permiti
solucionar problemas diversos, tanto durante
la ejecucién de los trabajos como durante
la conservacion de la obra.

Con el uso de los aditvos aminicos se
Lan podido emplear agregados pétreos de
una deficiente adherencia al asfalto: usar
agregados pétreos con un contenido de hu-
medad mucho mayor al anteriormente per-
mitido; poder prolongar el periodo construc-
tivo de la obra, reduciendo la limitacién por
factores cl'maticos; aumentar la resistencia a
In degradacién de lis mezchs asfalticas
frente a la accion del agua y del transito;
disminuir el porcentaje de uso del coatenido
asfaltico en las diversas mezclas.

Es particularmente notable la influencia
cuando se lo emplea en los tratam’entos bi-
tuminosos, de un uso correcto del aditivo
aminico en las distintas faces expresadas an-
teriormente.

En cuanto a las mezclas preparadas en
caliente, como ser concretog asfilticos, su
uso permite un mejor mezelado de los ma-
teriales inertes con el asfalto, logrando tam-
bién el mantenimicto de las caracteristicas
mecanicas de la mezcla bitum'nosa en un
lapso mayor aun en las mas severas condi-
ciones de trabajo,

Pero para poder alcanzar los beneficios
esperadoz, cada aditivo aminico debe ser
usado de acuerdo a una téenica correcta y
en la dos’s prevista,
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Esta varia de acuerdo a la naturaleza y
limpieza de los agregados inertes y también
scgtin sea el origen del asfalto empleado.

En los pliegos de condiciones de las obras
donde actualmente se especifica su uso, se
establece un eriterio de calidad y la forma
de como se debe utilizar el producto, pero
no establece ninglin método real, para el
Centrol de utilizacion del aditivo.

En lo atinente a la dosificacién tanto VIA-
LIDAD NACIONAL como otras reparticio-
nes tienen los med os necesarios para fijar
las mis exactas para el uso que sea requerido.

Pero ¢l control actual en la obra, del real
cumplimiento del uso del aditivo es SUB-
JETIVO y como tal existe la posibil dad del
error en sus distintas facetas.

Es por ello que surge el problema ex-
puesto, establecer métodos que permitan A
POSTERIORE determnar si, ha sido em-
pleade, mal empleado o no empleado el
ad:tivo aminico, ahi donde el pliego de con-
diciones de la obra especifique su uso.

En la actualidad solo poseemos en obra
de la observacion personal para saber si se
ha empleado el aditivo.

Slempre con la observacion personal como
criterio saber si ha sido empleado en la do-
sificacion  especificada y con el métedo de
mazcla de correcto.

De no emplearse la observacion personal
queda solo el factor tiempo.

A través del mismo deducir conclusiones
determinando por el comportamento de Ia
obra si presum’blemente sz haya utlizado o
nd, el preducto.

Ello acarrea la duda y podimos eatonces

su construccion

llegar a emitir juicios equivocados e injustos,
sacando conclusiones erréneas v podemos lle-
gar a decir que a pesar de usar adecuada-
mente aditivos, aparecen fallas restando las
verdaderas bondades de un justo empleo dzl
aditivo.

Entiendo que en este simposium estin
presentes téenicos que abordan nuestros pro-
blema: viales. Espero que de sus conoci-
mientos surja una solucion a este problema
expueste, aportando un método, cuanto mas
sractico mejor. Quiero decir simple y apli-
cable en obra, que cperando sobre muestras
testigos, nos de una medda por lo menos
una apreciacion de que el aditivo aminico
espec ficado ha sido usado segin la dosis y
métedo correcto.

Podemcr asi matifiear o rectificar la eficien-
cia de la inspeccién subjetiva durante la
etapa constructiva.

Desde ahora este problema no crea la
incertidumbre de wso del aditivo pues, el
mismo va sea espec ficado o no en los pliegos
es de:de el punto de vista economico con-
veniente para el Contratista, al reducir las
pérd:das de materiales y del tiempo de eje-
cucién de la obra, en especial modo en los
tratamientos bitum’nosos.

Dejo entonces al eriter’o del Seminario la
exposicion para ver si es posible el logro de
11 solucion al problema expuesto.

RESUMEN DEL DEBATE

El Dr, Hita comunica que en los labora-
terios de Drogaco Industria Quimica se ha
encarado el proplema mencionado por el



Ing. Lambiase sobre muestras d= pavimentos
y otras preparadas en el laboratorio. Desde
un punto de vista cualitativo se ha llegado
a resultados positivos disgregando las mues-
tras v sametiéndolas a la accion de agua
hirviendo unos 45 minutos, En presencia d=
aditivo aminico se observa que el descubri-
miento de la superficie de los agregados es
practicamente nulo, Ensayos
testigos muestran que los resultados son con-
vincentes, Desde el punto de vista cuantita-

paralelos  con

t'vo el problema es muy dificil, dado que al
extraer el asfalto con solventes hidrocarbona-
dos, en mezclas preparados con asfalto dopa-
do con aditivos aminicos, el ensavo L. C. P. C,
demuestra que el mejorador queda retenido
parcialmente por los agregados, presumible-
mente por fuerzas de absorcion. Esta parti-
¢'én del mejorador no es constante, ha veri-
ficado que entre otras variables depende del
juego de temperaturas que ha sufrido Ia
mezcla durante su preparacién y posterior a
ella, del tiempo transcurrido y de la consis-
tencia del asfalto. Todo ello complica el
problema y hasta ahora no ha encontrado
una solucién para el mismo. El Dr. Petroni
comenta el problema de controlar el empleo
de mejoradores en el asfalto que ha s'do
ddpado en la obra. La D. N. de Vialidad
emplea para este control el “Inmersion Tray
Test” con buenos

resultados. Es necesario

al comparar los resultados obtenidos en las
obras con otros realiz:dos posteriormente en
el laboraterico central, que la eficiencia del
mejorador puede ser modif'cada por la tem-
peratura y tiempo de calentamiento y aun
por el transcurrido entre el instante de su
el del momento en
que se realiza el ensayo si han transcurrido
15 o mas dias. Coinc’de con el Dr. Hita en

mezcla con el asfalto v

lo dificil que resulta el control en las mez-
cas asfaldcas y agrega que al bloqueo del
mejorador mencionado por el Dr. Hita debe
agregarse la posibilidad de 'su reaccién qui-
wmica con los #cidos nafténicos del asfalto
particularmente a altas temperaturas. EI Dr,
Hita aclara que se ha referido al control en
los pavimentos construidos, es decir conocer
si se ha empleado o mno el aditivo estipulado
v si fuera posible cuanto se ha usado. El

Ing. Lanne que existiendo acuerdo
¢n las opiniones de los dos especialistas que
han hecho uso de palabra sobre lus dificul-
tedes de un control cuantitativo “a poste-
riori” considera evidente que en la actualidad
deben tomarse todas las precauciones para
un efectivo control en obra a nivel de las ins-

peeciones de obra. El Dr. Ruiz recuerda que

expresa

el ensayo cualitativo indicado por el Dr. Hita
e; concordante con el antiguo ensayo d°
Vandone para apreciar la adherencia.

La superficie descubierta se aprecia bien

en las particulas gruesas; después de frio
so aprecia el descubrimiento en la fraccion
fina por su facil desintegracion por presion
cntre los dedos. En clerta forma es una res-
puesta a lo pedido por el Ing. Lambiase.

Aclara que el fendmeno de adsorcién a
que se refirio el Dr. Hita es inevitable, dado
que la razon de su accion como mejorador
ex'oe que el aditivo se desplace desde el
interior del asfalto hacia la superficie de
contacto asfalto-piedra quedando unido a la
superficie pétrea por fuerzas de adsorcion
fundamentalmente., Por esta razon el estudio
de métodos de control debe encarar el con-
junto del material tal como lo ha propuesto
¢l Dr. Hita en el ensayo cualtativo. Aclara
que los m:joradores modernos no se descom-
ponen por accion del calor en las condicio-
nes de trabajo, pueden perder parcialmentz
eficacia cuando ‘se usan asfaltos de elevado
contenido en dc'dos nafténicos y se dopan
los tangues madres de las usinas que per-
manecen a alta temperatura varios dias. Por
altmoe concuerda con el Ing. Lanne en la
necesidad de un eficiente control en las
obras, de lo contrario se podrd hablar de
resultados practicos deficientes de tratamien-
tos o carpetas con mejoradores, cuando en
realidad no se han utilizado dosificaciones
correctas o sencillamente no ha sido usado.
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O 8 8 u

GEOMETER
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Utilizacién de aditivos mejoradores de adherencia

en los pavimentos de tratamiento superficial

bituminoso construidos en zonas maritimas.

Un

ejemplo en puerto Necochea-Quequén

Tema presentado por el Agr. Carlos F. Marchetti al Seminario sobre Pro-
blemas de Vialidad y Transito organizado por la Asociacién Argentina de
Carreteras. Se traté el 1° de octubre de 1969, en la sesién Pavimentos Flexibles,

presidida por el Ing. Jorge M. Lockhart.

Hemos creido oportuno presentar aqui un
caso particular de un tratamiento superficial
bituminoso t'po triple construido en una zona
maritima, en €l puerto de Necochesa, ciudad
donde tiene su sede la Zona XII de la Di-
reccion de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires. Se trata de un tramo de 1.200 metros
de largo, de una aven'da costanera que une
In seccibn de galpones de almacenaje del
puerto con la esccllera sud, En este camino
hay un trinsito (TMD) de 1.500 vehiculos
de los cuales el 70 % son camiones (de ca-
pacidad 5 m?3). que circulan cargados con
arena, piedra y escombros. material que se
utiliza para la permanente reparacién de la
escollera, como asimismo de desmonte de
los médanos costeros. Esta chra la ejecuté la
Direccion de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, Zona XII, por contrato con
la Empresa Vial-Agro S.R.L. (de Tres Arro-
yos, Peia. Bs. As.), reconstruyendo un pavi-
mento antiguo destruido (tratamiento simple
sobre base de tosca) Se triturd el resto dzl
tratamiento citado conjuntamente con 15 cen.
timetros de la base de tosca escarificados.
y se compacté a densidad de 100 % de
Proctor Standard. Sobre esta base se aplicd
una imprimacién reforzada (M. C. 1) y des-
pués los clisicos riegos del tratamiento triple
segiin las especificaciones de Vialidad Peia.
de Buenos Aires.

Dadas las condiciones cl'maticas de la zo-
na, es dec’r zona maritima, donde siempre
hay humedad ambiente muy elevada, se con-
sideréd conveniente agregar al asfalto diluido
un aditivo m-jorador de adherencia; se utiliz)
ad.tivo aminico (Adrog) incluldo en porcen-
taje de 3 por mil (3 0/00) sobre el asfalto
diluido de cada uno de los tres riegos del
tratamiento.

Sz sumaron como condiciones desfavora-
bles para la obra los hechos que mos obliga-
ron a posponer su realizacion hasta el mes
de junio de 1967, durante el cual las Iluvias
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alcanzaron a 280 mm. (siendo el promedio
anual de la zona de 750 mm.) y ademas
sn registraron dos nevadas de 20 cm los dias
11 y 12 de junio, todo lo cual redundé en
la  circunstancia del hum:decimiento conti-
ruado de la piedra acopiada a util zar, unido
a las bajas temperaturas que oscilaron entre
los 4 y 10°C y la humedad ambiente de
97 a 100 %. Bajo estas condiciones adversas
tentamos la realizacién de las etapas opera-
tivas de la construceién del tratamiento su-
perficial y observamos que la incorporacién
del aditivo se constituia en un factor de alto
beneficio por los resultados obtenidos en el
trabajo.

Fue obviado de esta manera el inconve-
niente principal que se presentaba, tal el de
la piedra saturada de humedad. Se utilizd
piedra granitica procedencia Tandil, cantera
Cerro Leones, de muy buena granulometria
y cubicidad y ademis, muy limpia. En el
primer riego se utilizé 1,1 lt. de RC3 (igual
cantidad que el preseripto por las especifi-
caciones de la D. V. B, A.), en el segundo
riego 1,7 It. de RC1 (el prescripto es 1,7 a
19 It.) y en el tercer riego 1,1 de R.C.1 (el
prescripto es 0.8 a 1,2). Después de estos
tres riegos, la especificacion prescribe un
riego adic’onal que no fue necesario, a nues-
tro juicio, realizar,

Ente las operaciones de primer riego y ex-
tendide de la peedra y el segundo riego, llo-
vieron en una noche 40 mm. y a las 24 horas
mi: tarde se realizé el cepillido y cilindrado
de la piedra, sin encontrar ningiin inconve-
niente en el sentido de cncubrim'ento imper-
fecto de la pledra por el asfalto. El tramo
s¢ term’'nd en tres semanas, en las cuales se
construyeron 9.600 metros cuadrados de pa-
vimento incluyendo una playa de estaciona-
mlento frente a la escollera sud del puerto
Necochea.

Este trabajo se termind hace va dos afios
Yy cuatro meses y no se han advertido las

fallas clasicas de los tratamientos superficia-
les (“peladuras” - con desprendimiento de
granza, etc.), anotindose como beneficio
fundamental el ahorro de 10 % en la canti-
dad de asfalto con respscto al prescripto en
los trabajos clasicos, ya que la incorporacién
del aditivo le d'o al mismo el “punto” nece-
sario de aplicabilidad lo que se observaba
en el total “pintado” de todos los tamafos
de piedra utilizados.

También es dable destacar que durante
los veranos subsibuientes a la época de la
construccién no se observd en ning’n caso
In “afluencia o “brote” de asfalto hacia la
superficie, caso muy comin de notar en dias
calurosos de los tratamientos superficial-s
sometidos a trimsito intenso, dicho en forma
més grafica el asfalto “no se movié”. Sefiores,
hemos presentado este ejemplo en una expo-
s'cion sucinta y sencilla, pero que la consi-
deramos de primordial importancia para en-
carar trabajos como el indicado de construc-
cion de tratamientos superficiales bitumino-
sos en zonas de caracteristicas cl matologicas
adversas (la persitencia de humedad am-
biente cercana a 100 % en toda época del
afio) como lo constituyen los caminos costeros
de] litoral maritimo. Si 'se presenta en el fu-
turo alguna ocasion como esta, daremos un
informe progresivo del estado del pavimento
en cuestion,

RESUMEN DEL DEBATE

A solcitud dzl Ing. Zapico el Agr. Mar-
chetti informa que la cantidad de agregados
pétreos utilizados en cada aplicacion es: 1)
17 litros de piedra granitica del Tand 1 lim-
pia 10-25; 2) 12 litros de la misma 8- 12;
y 3) 4 Ltros de finos 4-6 a 4-8. No s2
aplicé sellado por el aporte natural de arena
de médanos que se produce en la zona,

El Dr. Petroni consideré oportuna la oca-
sibn para cambiar opiniones sobre distintos



pioblemas relacionados con el uso de mejo-
radores o ad.tivos de adherencia. Un primer
problema es determinar la dosis de mejorador
quo se considera necesaria en cada caso. En
Ia D. N. de Vialidad se usa el ensayo “In
mers:on Tray Test” del Road Research Labo-
ratory de Inglaterra, que permite establecer
1. dosis de aditivo con respecto al asfalto
necesaria para que el recubrimiento asfaltico
del agregado en presencia de agua sea un
determinado porcentaje de la ‘superficie del
mismo. Exigir el 100 % es un criterio
seguro pero puede resultar antieconémico por
lx elevada dosis de aditivo necesaria. A su
juicic, en zonas donde no es tan critica la
humedad de los agregados (por ejemplo tra-
tamientos en la Provine'a de Santa Cruz) pue-
de aceptarse un 50 a 70% de recubrimiento,
en cambio en otros lugares mas criticos con-
sidera necesario alcanzar por lo menos el 90
por ciento de recubrimiento. El Agr. Marche-
tii aclara que no empleé d'cho ensayo dadas
las circunstancias particulares de la obra men-
cionada. Sin embargo considera que la do-
sis empleada de 3 por mil es adecuada,
teniendo presente que una lluvia de algo mas
de 40 mm. después del prmer riego no pro-
dujo descubrimiento apreciable. EI Dr. Ruiz
observa que el porcentaje de recubrimiento
aumenta con el incremento de la dosis de adi-
tivo parabdlicamente, por lo cual altos por-
centajes de recubrim’ento pueden exigir un
gasto no justificado. Por otra parte, llama la
atencion que con un mismo agregado y do-
sis de aditivo el porcentaje de recubrimiento
depende del origen del asfalto empleado adn
cuando todos respondan a las especif'caciones,

El Dr. Petroni aclara que si bien la marcha
de las curvas es la indicada por el Dr. Ru'z,
ellas no son continuas, existe una zoma don-
de la dosis es critica v determina recubri-
mientos del orden entre 50 y 70%. luego es
necesario aumentar marcadamente la dosis
para alcanzar valores del 90 % o mayores.
Insiste que elegir entre ambos casos depen-
de de las caracteristicas climaticas de Ia
zona. El ingeniero Lockhart llama la aten-
cion sobre la influencia de la cubicidad del
agregado mencionando el ejemplo de un
tramo de la ruta 33 donde a pesar de la ro-
tura de las particulas bajo la aplanadora
ln presencia de aditivo en la dos’s mencio-
nada evité desprendimientos posteriores. En
apoyo de lo dicho el Agr. Marchetti mencio-
na el caso del tratamiento de la ruta 3 a
Oriente Copetona, limite con Tres Arroyos v
Coronel Dorrego; en él se incorpord aditi-
vo aminico al 3 por mil y ha resistido sin
desprendimientos cinco dias bajo el nivel d=
agua provocado por una seria inundacién. El
Dr. Ruiz indica que con agregados comu-
nes razonablemente limpios, el porcentaje de
recubrimiento en el “Immersién Tray Test”
e: practicamente nulo. Si se relaciona el
comportamiento prictico sin aditvo con el
obtenide con dosis moderadas del mismo
orden de la utilizada por el Agr. Marchett,
se llega a un criterio prictico que demues-
tra que no hace falta muy elevados porcen-

tajes de recubrimiento en el “Immersion Tray
Test” salvo condicions climaticas excepcio-
nalmente criticas. Por fijar un
porcentaje con un asfalto puede mcdificar-
se al variar el origen del mismo o la lm-
p'eza de agregado, dentro de las variaciones

otra parte

comunes en la provision de los mismos por lo
cual el criterio basado en el ensayo no pue-
de ser muy rigida.

El segundo planteado
Dr. Petroni se refiere a que el empleo de

problema por el
mejoradores hace innecesario el elevado con-
tenido de asfalto que se nota corrientemente
en los antiguos tratamientos. Antes del em-
pleo de los mejoradores para evitar el des-
prendimiento de las pariiculas d-l agresado
debido a falta de adherencia del ligante fren-
te al agua, se buscd, solucionar el problema

aumentando los riegos asfalticos y muchas ve-
ces esta pretendida solucién llevé a otro pro-
hlema, el deslizamiento de los vehiculos
por la textura superficial excesivamente lisa.
Surge la pregunta: ¢En cuanto se disminuye
el contenido de asfalto? El Doctor Petroni
comunica que contenidos de asfalto del
10 per ciento en volumen con respecto a 1a
piedra pueden ser reducidos a 8 u 85 %
cuando se utilizan aditivos, coa buenos re-
sultados. El Dr. Ruiz concuerda con lo di-
en las clases del re-
conocido Jacques Bonitzer-
dadas en la D. N. de Vialidad en 1961
aconsejo una reduccion del contenido usual
en el orden del 10% con agregados pretra-
tados, lo que reduce los riesgos de aflora-

recuerda que
téenico  francés

cho y

m.ento del ligante.
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Simposio sobre Ingenieria de Transito

Vias le
Comunicacion v la Escuela d= Graduados Ra-
ma Ingenieria de Caminos de la Facultad de
Ingenieria de la Universidad de Buenos Ai-

Organizado por el Departamento

res, se realzdo entre los dias 18 al 22 le
agosto ultimo, el ler. SIMPOSIO DE IN-

GENIERIA DE TRANSITO.

Esta reunidn fue organizada por un Comi-
1é Ejecutivo designado a tal efecto por el
sendr Decano de la Facultad de Ingenieria,
v estaba integrado por: Presidente Ingeniero
José D. Luxardo; Vicepresidente 19 Ing. Ma-
rio J. Le'derman; Vicepresidente 2° Ing. Cé-
sar H. Pertierra Canepa; Secretario Ing. Ar-
mando Garcia Baldizzone y
fior A'berto S. Querejeta.

Prosecretario se-

Las sesiones de trabajo congregaron a mds
de 200 delegados v se llevaron a cabo en el
Anfiteatro “Ingeniero Pedro Mendiondo” del
Departamente Vias de Cdmunicacién.

El interés despertado por el ler. SIMPO-
SIO DE INGENIERIA DE TRANSITO, se
vi6 amplamente reflejal> por el elevado nii-
mero de profesionales, téen'cos y esp-cialis-
las gque concurrieron a las reuniones v la can-
tidad y calidad de trabajos presentados para
sv consideracion.

La sesion inaugural se real’zd el dia 18 de
agosto en horas de la mafiana con la presencia
del sefior Decano de la Facultad de Ingenie-
Marin, el sefior Ad-
mnistrador General de la Direccion Nacional
de Vialidad Ing. Roberto M. Agiiero, el Pre-
sdente del Automévil Club Argentino Doc-
tor César C. Carman, el Director del Depar-
tamento Vias de Comunicacién Ing. Egbsrto
1" Tagle y representantes de organismos ofi-
ciales y privados. Hzo uso de la palabra
inaugurando el ler, SIMPOSIO DE INGE-
NIERIA DE TRANSITO, el Presidente del
Comité Ejecutivo Ing. José D. Luxardo, quin
s¢ refirid a la importancia de la reunidn, y a
la necesidad de

ria, Ingeniero Anton‘o

Ia ingenieria de transito, Al
finalizar sus palabras nombré Freslente Ho-
norario del Simposio, al szfior Dzcano de la
Facultad de Ingenieria, Ing. Antonio Marin,
quen con breves palabras agradecié tal dis-
tincion.

Seguidamente comenzaron a tratarse los di-
versos trabajos presentados al ler. SIMPO-
510 DE INGENIERA DE TRANSITO, que
por ¢l mismos, asi

namero de los como por

la profundidad vy calidad de los temas encara-
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En el acto de clausura hace uso de la palabra el Director del Departamento de Vias de Comunicacién
de la Facultad de Ingenieria, ingeniero Egberto F. Tagle. Lo acompanan de izquierda a derecha:

Ing. Mario J. Leiderman;

Ing. Armando Garcia Baldizzone; Dr. César C. Carman; Ing.

José D.

Luxardo; Ing. Antonio Marin; Ing. César Pertierra Canepa y Sr. Alberto S. Querejeta.

dos, demuestran que existe una plena con-

ingenieria de transito entre

nuestros profesionales.

ciencia de la

El sibado 22 por la mafana, después de
cons derar el ultimo de los trabajos presenta-
dos, se realizé la sesion de clausura, En este
acto h'zo uso de la palabra el sefior Direc-
tor del Departamento Vias de Comunicacion
Ing. Egberto F. Tagle, quien se refrio a la
necesidad de crear escuelas o institutos a ni-
vel de graduados que 92 ocupen del estudio
del trdnsito y el transporte.

Como comp'emento de las sesiones iécni-
cas de trabajo se efectuaron visitas al puen-
te ubicado en la interseccion de las Aven'das
General Paz y Oficina de
luminosa de

Libertador, a la
Mantenimiento de sefializacion
Ja Municipalidad de !a ciudal de Buenos Ai-
; al Taller de Sefialamiento de la Direc-
Nacional de Via'idad, a la Escuela de
Aprendizaje del Automoévil Club Argentino v
al nuevet Puente construido 'sobre el Riachuelo.

cion

El dia 18 en las tltimas horas de la tarde

fue servido un cocktail en los salones del
Automodvil Club Argentino, ofrecido por los
miembros de!l ler, SIMPOSIO DE INGENIE-

RIA DE TRANSITO, como homenaje al Cen-

tenario de la Ingenieria Argentina v al 75°

aniversario de la fundacion del Centro Ar-
gentino de Ingenieros. Ofrecié la demostra-
cion el Ing. Roberto M. Agiiero y agradeci6
¢l Presidente de la Institucion homenajeada,
Ing. A'berto R. Costantini.

El dia 21 fue ofrecido por la Secretaria
d» Estado de Obras Phiblicas y Transporte, en
Ezeiza un almuerzo en honor de los partici-
pantes. Cerrando el ler. SIMPOSIO DE IN-
GENIERIA DE TRANSITO se sirvio un al-
muerzo en los salones del “Hostal del Lago”,
ofrecido por las empresas “Lumicot” S.A.LC.
I.1.; “Sintecol” S.A. y “-Lantor” S.A. Al tér-
mno del mismo hicieron uso de la palabra
¢l sefiar Lothar Edelmuth, directivo de las
empresas mezncionadas, el sefior Secretario de
Obras Puablicas de la
ciudad le Buenos Aires, Ing. Manuel Acufia
v el sefior Vicepresidsnte del Comité Ejecuti-
vo del Simposio, Ing. César H. Pertierra Ca-

Municipalidad de la

nepa.

En calidad de delegados por la ASOCIA-
CION DE CARRETERAS, asistieron al ler.
SIMPOSIO DE INGENIERIA DE TRANSI-
TO, el Doctor Marcos Sastre v el Ing. Juan
B. Garcia.



SIMPOSIO SOBRE PAVIMENTACIONES
ASFALTICAS URBANAS

La Comisién Permanente del Asfalto realizara
enire el 25 y el 27 de noviembre venidero
su tercer Simposio scbre Pavimentaciones As-

féllicas Urbanas.

A esle Simposio han sido inviltadas a parti-

cipar todas las municipalidades de nuestro
pals, como asimismo las enlidades civiles rela-

cionadas con nuestra actividad vial.
Se |levard a cabo en el salén de actos de

la Direccién Nacional de Vialidad, cuyas auto-
ridades lo han cedido gentilmente para tal fin.

VIAJO AL EXTERIOR EL PRESIDENTE
DE QUIMICA BONAERENSE

Sa'meri, presidente de

El sefor Horacio
Quimica Bonaerense S.A., viajé a los EE. UU.
y Europa con el fin de promover las expor-
jaciones de POLIAMINA Q. G. producto no tradi-
cional que tiene aplicacién como emulsionanie
para la elaboracién de emulsiones calidnicas su-
perestable ulilizadas en concretos en frio, esta-
bilizacién de suelos, lechadas asfalticas, premez-

clados y fratamientos con piedras poivorienias.

de las provincias.

vear Palace Hotel.

cién sobre estos actos.

Actos de la Asociacién con motivo
del ““Dia del Camino”’

Con motive de la celebraciéon del “DIA DEL CAMINO” la Asociacion
Argentina de Carreteras organizé durante los dias 28 y 29 de setiembre
una Tribuna Libre cuyos debates se llevaron a cabo en el local del Centro
Argentino de Ingenieros, que geniilmente cedié sus salones para este acto.

En esta tribuna se discutieron dos temas béasicos: Adjudicaciéon de Obras
Viales y Obras con Pagos Diferidos. El primero fue dirigido por el Doctor
Celestinc L. Ruiz y el segundo, por el Ingeniero Mauricio Bubis.

Ambos temas estin relacionados con la situacién actual de las obras
viales: por un lado la necesidad de revisar y ajustar los sistemas de ad-
judicacién de obras, especialmente en estos momentos en que la competen-
cia empresaria puede conducir a ofertas que encierren condiciones no siem-
pre al alcance de las cotizaciones ofertacdas. Por otro, la necesidad econé-
mico-social de distribuir mediante el pago diferido los costos de las obras
viales a lo largo de un periodo mis compatible con la vida Gtil del camino,
en lugar de hacerlo recaer solamente en uno o dos ejercicias, como se ha
venide haciendo en general hasta el presente.

Concurrieron a estas deliberaciones empresarios, técnicos, asociados de
la entidad, asi como representantes de organismes viales de la Nacién y

Esta reunién culminard con la cena que en celsbracién del “DIA DEL
CAMINO" ofrecera la Asociacién el dia 2 de cctubre préximo, en el Al-

En el préximo numero de esta revista daremos una amplia informa-

NUEVO PRESIDENTE DE ADEFA

El 27 de agosto tltimo se hizo cargo de
la presidencia de la Asociacion de Fabricas
de Automotores, el sefior Dougles B. Kitter-
man, presidente de Ford Motor Argentina
S. A., cargo que va ocupara en el afio 1963.

El sefior Kitterman que nacié en Salinas,
Kansas, EE.UU., en 1921, graduado en la
Administracion de Negocios en la Universi-
dad de Nichols, inicid sus actividades auto-
motrices en 1946 en aquel pais y poco des-
pués se trasladé a la Argentina, donde tra-
bajé tres afios como especia'ista en suminis-
tro automotriz. Ingresé a Ford International
en 1951 como Gerente de Suministros de
Fard México. Pasé posteriormente a Brasil
para regresar a la Argentina en 1959 en que
fue nombrado presidente y director general
de Ford Motor Argentina S.A., posicion que
desempefia actualmente. Asimismo, el sefior
Kitterman es presidente del directorio de
Transax S.A., Metalirgica Constitucion S.A.
y Ford Financiera S.A.

Al hacerse cargo el sefior Kitterman de
la presidencia de ADEFA hizo uso de Ia
palabra el Dr. Richard Zorraguin, Director
General de esa entidad auien destacé su
personalidad dawdole la mds cordial bien-
venida en nombre de la Comision Directiva
de la Asociacion.

Entre otras cosas el Dr. Zorraquin sefnalo
la preocupacién de la entidad por la desar-
monia existente entre el incremento cuanti-
tativo y cualitativo del parque automotor en
relacién al ritmo de crecimiento de la cons-

truccién de caminos y calles. Es per ello
que sin dejar de lado los muy atendibles
problemas del Fisco en materia de ingresos,
es justo reclamar una mayor proporcion de

la recaudacién generada por los automotores
para que sea asignada a Via'idad Nacional
con destino a la construccion de carreteras,
puentes, acecsos, etc.

El Sencr Douglas B, Kittermzn es saludado per el Doctor Jorge Richard Zorragquin.
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UN SALUDO ESPECIAL

EN EL DIA DEL

46

CAMINO

En el Dia del Camino la Asociacién Argentina de Carreteras
hace llegar su cordial saludo a las autoridades viales
nacionales, provinciales y municipales, a los empresarios,
proveedores, profesionales y técnicos que con

su esfuerzo conjunto, estdn dando al pais los “mas y

mejores caminos” que el progreso de la Repiiblica demanda.

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Edgardo Rambelli

Presidente



EN EL DIA DEL CAMINO

BABIC SACel

Expresa su confianza
en el futuro de la obra
Vial Argentina, fuente
de progreso y bienestar

general
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Estamos
siempre S
enel 1
“buen
Camne” ...

1n

EL PAIS CRECE CON CAMINOS..
...Y LOS CAMINOS DEL PAIS
SE CONSTRUYEN CON FRACCHIA

ADMINISTRACION Y VENTAS. ITALIA 253 22-1644/4488/7911 AVELLANEDA
PLANTA INDUSTRIAL: Calle Vecinal N° 1 (All. Cam. Gral. Belgrano Km. 17/600) FLORENCIO VARELA. FC.N.GB



ADHESION
AL

DIA DEL CAMINO

COMPANIA ARGENTINA DE CEMENTO PORTLAND S.A.

DEFENSA 113 - 9° P

AAAAAAAAAAAAAA
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LA

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

SE COMPLACE EN ADHERIRSE

A LA ENCOMIABLE

Y TESONERA LABOR

DE LA

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
EN FAVOR DE LA

VIALIDAD ARGENTINA

5 de Octubre — Dia del Camino



MARENGO -

Empresa Constructora Vial
Juncal 838 — Buenos Aires
Teléfonos: 44 - 4185

44 - 5529

44 - 5717

Para elevar nuestro standard de vida se hace
necesario una mayor integracién y desarrollo,

que es posible con mis y mejores caminos.
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SAOPIM

Sociedad Anoénima de Obras Pablicas Industriales y Maritimas

Expresa su adhesién a la celebracién del “DIA DEL
CAMINO” y hace llegar sus saludos a quienes,
desde los ambitos oficiales, empresarios, industria-
les, profesionales y técnicos, hacen posible la obra
vial argentina para beneficio del presente y del

futuro nacional.

SANTA FE HONDURAS CARACAS

Reptblica Argentina San Pedro Venezuela




EN EL DIA DEL CAMINO DECIMOS:

Hemos contribuido a la construccién de caminos
cuya necesidad sigue siendo de primer orden, trans-
portando millones de toneladas-kilémetro de asfaltos

a todas las rutas del pais.

Entendemos que la continuidad de las obras, unido
a la cooperacion con las empresas que las constru-
yen, impulsard nuestra economia, permitiéndonos

continuar aportando nuestro granito de arena.

TRANSPORTISTAS DE ASFALTO PETROLEO Y AFINES TAPA.”

Cooperativa Limitada.

Avda. Almirante Brown 360 - 1° Piso “A” Buenos Aires T.E. 21-2704
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GARDEBLED HNOS. S. A.

e ol 5l ' Pty
Empresa Consfructora

g e Lo

Sarmiento 819 -72 Piso . Diagonal Norte 651 - 82 P. - Ofic. 140
ROSARIO BUENOS AIRES
Cables: GARDEBLED T.E.: 45-1760 - 40 - 6380

Telex: 047 869 AR GARDE.
T. E.: 64606 -67010 - 42622 -
23198 - 69761.

TALLERES CENTRALES

Junin 6449
ROSARIO
T.E.: 57798 - 57853 - 57855.

ADHESION AL DIA DEL CAMINO

CANTESUR S. A.

Triturados de origen granitico para obras viales.

Canteras en La Calera - Pcia. de Cérdoba.

Sarmiento 819 - Piso 6° Diagonal Norte 651 - 82 P. - Ofic. 140
T. E.: 46791 T.E.: 45- 1760 - 40- 6380
ROSARIO BUENOS AIRES

ADHESION AL DIA DEL CAMINO
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CONTE GRAND Y ALFONSO S.R. L.

CONSTRUCCIONES E INGENIERIA

DE LA CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

ADHESION AL DIA DEL CAMINO: 5 DE OCTUBRE 1970

RIO NEGRO BUENOS AIRES
(Cipolletti) NEUQUEN

CHACOFI S.ACLF.I

Viamonte 773 - 3°

Capital 392 -4703 4803/4903

NOVOBRA

EMPRESA CONSTRUCTORA S.R.L.
Hipélito Yrigoyen 1628, p. 12 — Capital Federal — Tel. 46 -7238/39

EN ADHESION AL DIA DEL CAMINO
dbras Viales — Movimientos de Tierra — Pavimentos As falticos y de Hormigén — Obras de Hormigén — Puentes

Cantera Cerro El Aguila (Partido de Azul): Materiales Graniticos Triturados

ADHESION

de
WELBERS INSUA S.A.

CONSTRUCCIONES Y FINANZAS
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Habiendo construido mas de 2.000 Kms.

Paseo Colon 823 - 3% piso

@ialco s.a.

adhiere al Dia del Camino

“34-1179/4409

DISERTACION DEL ADMINISTRADOR GENERAL DE LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD

Especialmente invitada por el Secretario del Consejo Nacicnal de Des-
arrollo (CONADE) General de Division (RE) Juan Enrique Guglielmeii, la
Asociacién Argentina de Carreterai asistié a esla conferencia el 8 de
setiembre ¢ltimo, en la que el Ing. Roberto M. Agiiero hizo una extensa
y minuciosa exposicién schre el desarrollo de los planes viales desde la
sancién de la Ley 11.658, hasta el presente.

Representaron a nuestra entidad, su presiden’e Ingeniero Edgardo
Rambelli, el secretario Ingeniero Carlos J. Priante, el consejero senor Lucas
G. Marengo y el director ejecutivo seiior José B. Luini.

También esfuvieran presentes las auvtoridades de la Cémara Argentina
de la Construccién como asimismo representanies del CONADE y CONASE.

del transporte en general de la mesopotamia, que servird de bace para
aplicar en otras regicnes del pais.

Después de analizar extensamen’e las dislintas elapas por las que
atravesé la vialidad argeniina a partir del afo 1932, en lo que a la
realizacion de obras ce refere, destacé la necesidad de incremen‘ar los
fondos en el presente ccn destino a la red vial, para recuperar el déficit
vial que el pa's lha venide sufriendo en los Gltimos afios, que ce estima al
ano 1969 de 3 blllcnes de pesos mcneda nacional.

Al finalizar la conferencia, el General Guglielmeni solicité a las auto-
ridades de la Asociacién y a las de la Camara Argentina de la Construc-
cién, cons'deren la posibilidad de la designacién de un delegado para
que las represente ¢n forma permanente en el CONADE, -a efectos de
conocer la opinién privada en tcdo lo ccncernien'e a los fuluros planes
viales.

En primer térm'no el Ing. Agiiero expresé que se realizé un estudio

ESPECIFICACIONES Y PENALIDADES RELATIVAS.....

(Viene de la pdg. 17)
ING. LOCKHART: Bueno, concretamente

habia una proposicién aqui, la del Ing. Lan-
ne, de formar una comision para gestionar el
control en destileria. En cierto modo, con
algunas variantes, es coincidente con la del
Dr, Ruiz; yo creo que directamente si los
concurrentes estin de acuerdo podriamos en-
cargar a las autoridades de la ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS, que inte-
gren esa comision y contemplen la posibilidad
de hacer las gestiones ante los productores
para controlar los materiales en las destilerias.

DR. PINILLA: Creo que corresponde al
Dr. Ruiz, concretar esas dos ideas,
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DR. RUIZ: Bueno, yo pregunto si todos es-
tan de acuerdo para poder recabar la opi-
nion del Ing, Rambelli, o si hay alguna otra
opinion,

DR, PINILLA: La produccion de asfalto
del ‘Altimo afio se ha multiplicado por dos,
quiere decir que de 300.000 Tn. pasé a
600.000 Tn; en una palabra que hemos suc-
cionado a las refinerias la mayor cantidad
posible de asfalto, que no siempre tal vez
haya sido de especificacion, No nos olvide-
mos que hay toda una politica estatal en el
aprovechamiento al maximo de los crudes na-
cionales v los crudos nacionales desgraciada-
riente todavia no dan abasto para producir
las cantidades normales de asfaltos que el

puis estd demandando de 600.000 Tn. anua-
ies, de modo que las refinerias particulares
y la estatal también tienen que hacer algu-
nas veces cortes y en esa demanda de locura
que hubo el afio pasado en la Ruta 9 y en
la Ruta 2 puede haber pasado cualquier cosa.
Por eso no me extrana lo que dice el Dr.
Petroni; v lo que digo del asfalto lo digo
lambién por otra cosas.

ING. BASTANCHURI: No estoy en con-
diciones, no tengo poder suficiente para de-
cidir si nuestra compaiia de petroleo acepta
la proposicion, es decir que yo me sbstengo
de contarme en la comision.

DR. RUIZ: Lo comprendo perfectamente y
dejo constancia,



LA CABINA GIRA CON LA PLUMA

La carga queda siempre frente al operador.
(No hay puntos ciegos).

GRUAS HIDRAULICAS
"~ BANTAM TELECRANE

Un producto

KOEHRING

Equipo adquirido por E.A.C.A. (Empresa Argentina de Cemento Armado S. A. de Construcciones)
trabajandoen la obra“Exposicién Permanente de la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires”’.

Equipos modernos para empresas progresistas.

Ventas - Repuestos - Service

| argentrac

Av. Fondo de la Legua 1232 - Martinez - Prov. de Buenos Aires
Tel. 792-0021 al 29
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Trazado de la autopista

Santa Fe-San Francisco-Cdérdoba

Por el Ing. MARCELO J. ALVAREZ

El Ing. Marcelo J. Alvarez, representante de nuestra entidad en Santa
Fe, en una reunion celebrada recientemente en la Bolsa de Comercio de aque-
lla ciudad, expuso los comentarios sobre el trazado futuro de la autopista
Santa Fe-San Francisco-Cérdoba, que a continuacién transcribimos.

“La construccion de la autopista Santa Fe
-Rosario, préxima a terminar, y su probable
prolongaciéon hasta San Nicolds —que ha-
bria de licitarse en breve— sefialan el inicio
de un programa de estas vias de comunmica-
cion que el pais requiere como solucién al
desarrollo del transito automotor actual ¥
futuro”, tales las primeras palabras del Ing.
Marcelo Alvarez en una charla que estuvo
a su cargo sobre la autopista Cérdoba-litoral
en el Rotary Club, y en la cual formulé di-
versas consideraciones sobre su trazado.

Dijo el Ing. Alvarez:

“El parque de automotores tiene hoy en
dia unos 2.000.000 de unidades, con el
63 % de automdviles, el 35,5 % wvehiculos
de carga v 1,5 % de pasajeros. Su distribu-
cion es del 59 9% en Buenos Aires y la ca-
pital federal v el 33,3 % entre las provin-
cias de Santa Fe (16 %), Cordoba (10 %)
Mendoza (43 %) y Entre Rios (3 %).

“La tasa de crecimiento de los automoto-
res oscila entre 8 y 10 % anual acumula-
tivo, lo que de continuar asi duplicaria, en
la presente década, las cifras anteriores.

“La composicién del trinsito en las rutas
ha variado notablemente, En 1948 se con-
taba por cada 100 vehiculos, 70 camiones
varios, 25 automoéviles v 5 Ommnibus. En
1958: 50 camiones, 42 automdviles y 8 6mni-
bus. Actualmente la proporcion es de 28,62
v 10 %, pudiendo calcularse que para 1980
la distribucion podria ser la siguiente: ca-
miones 19 %, automdviles 73 %, y ommni-
bus 8 %, que se aproxima a la de paises
con alto indice de desarrollo v poblacién.

“El nimero de vehiculos para cada mil
habitantes pasa de 36 en 1958 a 62 en 1964
y casi 90 en la actualidad (se debe acotar
que este indice es de 48) en U.S.A, alre-
dedor de 100 en Italia y 50 en Espaifia). El
fuerte incremento observado a partir de
1958 se debe al régimen de promocién de
la industria automotriz que facilité la ins-
talacién de varias fibricas en el pais.
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“Todos estos indicadores del rapido cre-
cimiento del parque y trinsito automotor,
mis otros referidos al transporte de cargas
y pasajeros, expresan claramente la impe-
riosa necesidad de mejorar sustancialmente
la red caminera principal, cuya pavimenta-
cion tuvo sostenido ritmo a partir de 1932
y muchas de cuyas secciones mis importan-
tes estin llegando a la obsolescencia.

“Empieza a desarrollarse la era de las
autopistas, muy lentamente al principio
pero, con toda seguridad, a ritmo mas Agil
en afos venideros.

ACTUALIDAD

“Desde 1940 a 1966 se llevan construidos
en el pais 93 km. de autopistas principal-
mente urbanas, de las cuales el 81,5 % co-
rresponde a los accesos a la capital federal.

“La autopista Santa Fe-Rosario, primera
del tipo rural, con accesos totalmente con-
trolados y funcionamiento por el sistema de
peaje, tiene un desarrollo de 156 kms., es
decir, que aproximadamente en cuatro afos
la provincia de Santa Fe habra realizado
un 68 % mids que todo lo construido en
este tipo de caminos hasta 1966, y con la
ventaja adicional de su concepcién mas mo-
derna, confortable y segura.

“Esta obra fue proyectada en 1964, lici-
tada en 1965 e iniciada entre los afios 1966
y 1967 como obra exclusivamente de carde-
ter provincial. Paralelamente, en 1964 los
gobernadores de Santa Fe, Coérdoba y Bue-
nos Aires firmaron una declaracién acordan-
do iniciar los estudios de wun sistema de
autopistas entre las tres provincias. Mas tar-
de el mismo fue ratificado a nivel ministe-
rial v se trasladé al plano técnico, donde
Lwbo algunas reuniones que no llevaron a
ninguna conclusion.

“Después de estos hechos se produce en
el mes de marzo de 1967 la sancion del
decreto N? 1.712 creando la Direccion Na-

cional de Construccion de Obras Piblicas
por Peaje y Tarifas dependiente de la Se-
cretaria de Estado de Obras Pablicas v
Transportes vy en el mes de noviembre del
mismo aio la sancion de la ley N¢ 17.520
en la cual se establece el régimen para la
concesion de obras phblicas mediante el
cobro de tarifas o peaje, que abre nuevas
perspectivas para el financiamiento de tales
obras en el pais.

“La tnica obra licitada hasta ahora con
este procedimiento es el complejo vial ferro-
viario Zarate-Brazo Largo. Estin en estudio
otras obras, entre las cuales puede citarse
el tramo Rosario-San Nicolis de la autopis-
ta Santa Fe-Rosario-San Nicolds.

“La programacién de un sistema nacional
de autopistas cuenta ya con instrumentos le-
gales que pueden facilitar parcialmente la
cuestion financiera. El aporte estatal para
este tipo de obras se ve reducido frente al
reclamo de la red vial ordinaria que falta
complementar en muchos sectores, tanto na-
cional como provinciales.

“Los organismos internacionales procuran
ayudar las obras de complementacién re-
gional, Queda como reserva el “aporte de
capitales privados para financiar las auto-
pistas por peaje, siempre que se pruebe, su
rentabilidad y a ello apela la ley N® 17.520.
Cuando el interés regional en el ambito na-
cional lo justifique, también puede el Esta-
do concurrir con aportes extraordinarios a
perfeccionar los tramos més importantes de
la red nacional por cuanto en muchos casos
es imperativo que asi se produzca, dado el
crecimiento del trinsito automotor y el desa-
mrollo  socio-econémico de importantes sec-
tores del pais.

“La red nacional de autopistas deberia
cabrir dreas ubicadas en los siguientes sec-
tores: provincia de Buenos Aires y el con-
urbano de la capital federal; provincia de
Santa Fe; provincia de Cordoba y parte de



Cuyo. Estas zonas totalizan el 35 % de la
superficie del pais, concentran el 77 % de
su poblacién; el 62 % de las explotaciones
agrarias, el 76 % del ganado, mads del 80%
de la potencia eléctrica instalada y el 88%
de los automotores registrades en el pais.

“Seg'in nmoticias periodisticas, estaria en
marcha un estudio tendiente a proyectar el
sistema nacional de autopistas,
troncal seria la linea Santa Fe-Rosario-Mar
del Plata con vinculaciones a ctras grandes
cindades. Comprenderia un total de 1.200
kms. que representa el 3 % de la red na-
cional de caminos.

“Tal hecho avala lo aprobado por la
reunion de gobernadores de la
peana, realizada en Rosario en 1968, donde
entre otros asuntos se resolvié propiciar la
construccién progresiva de una red de auto-
pistas, preferenternente por el sistema de
peaje.

“Mientras se hacen estos anuncios siguen
los preparativos para licitar la secciéon Ro-
sario-San Nicolis, como autopista de peaje.
Vialidad Nacional acaba de licitar la pro-
longacién del acceso norte hasta Campana
y promete que en el futuro el camino entre
Campana y San Nicolis serd reacondicio-
nado con las caracteristicas de autopista.

“El gobierno de Buenos Aires procura
concretar la autovia La Plata-Buenos Aires
y los gobiernos de Cérdoba y Santa Fe se
aprestan a proyectar la autopista Coardoba-
litoral.

cuyo eje

region pam-

INCLUSION DEL TRAZADO
SAN FRANCISCO-SANTA FE

CORDOBA-

“Los estudios mencionados se estarian
1ealizando por trazados: desde Cordoba a
San Nicolds, Villa Constitucion, Rosario y
Arocena, este ultimo de vinculacion directa
con la autopista Santa Fe-Rosario. Com-
prenden estudios preliminares de trazado
planialtimétrico, de suelos v socio-econdémicos
para determinar el grado de prefactibilidad
v su rentabilidad.

“Como se ve, todos los itinerarios man-
tienen la tendencia de circulacién casi ver-
tical hacia Buenos Aires, salvo el ultimo que
trataria de solucionar con un solo trazado
la vinculacion Cérdoba-Rosario-Santa Fe y
por esta misma razén deja fuera de su re-
corrido a ciudades importantes como Villa
Maria, San Francisco vy, por supuesto, Ro-
sario y Santa Fe,

“No sabemos qué suerte correrin estos
cstudios en el plano de las decisiones finales
en el orden nacional. Es posible que la so-
iucién adoptada en el crden provincial pu-
diera modificarse, o bien, que se acepte mas
de una solucibn como seria lo mas logico.
En este tltimo caso, teniendo presente la
circulacion transversal Cordoba-San Fr an-
cisco-Santa Fe y la accibn promovida por
la opinién puablica interesada en que se
contemple también este recorrido, habria
(ue ejercer una accion sostenida para que
la decision politica satisfaga el anhelo ex-
presado.

“Los estudios técnico-econémicos donde
prevalece la importancia del transito auto-

motor pueden dejar en la sombra otras ven-
tajas para la comunidad. L as autopistas
maodifican el espacio econémico; transfor-
man zonas agricolas en zonas urbanizables;
aceleran el intercambio; promueven el tu-
facilitan la descentralizacion indus-
trial urbana; son factores de progreso en
teda su zona de influencia. De aqui que,
segtin el criterio de algunos autores france-
ses, un gobierno puede decidir la construc-
c¢ion de autopistas, no solamente para res-
ponder a las necesidades apuntadas sino
para promoverlas, desarrollando su creci-
miento.

“El trazado Cérdoba-San Francisco-San-
ta Fe tiene una extraordinaria importancia
desde el punto de vista de la circulacion
regional del centro del pais y como vincu-
lacién internacional con los paises vecinos
de Chile, Brasil, Uruguay y Paraguay. La

rismo;

corriente actual del trinsito y su tendencia
normal de desarrollo habra de verse alte-
rada en afios venideros por los siguientes

hechos principales: la habilitacion del tinel
subfluvial Hernandarias que en poco tiempo
ha triplicado en forma sostenida el trinsito
con la mesopotamia; la préxima construc-
cién del puente Colén-Paysandii, que dara
una comunicacién permanente con el Uru-
guay a través del complejo Santa Fe- Pa-

rand; la pavimentacién de la ruta Porto

Alegre- Uruguayana que Brasil realiza a pa-
sos acelerados; la construccién del camino a
las altas cumbres que la provincia de Cor-
doba acometi6 con entusiasmo y que dard
una salida directa desde la ciudad de Coér-
doba a las provincias de San Luis y Men-
doza, vy la pavimentacién total del camino
entre Mendoza y el limite con Chile, la
cual, conjuntamente con el camino ya pavi-
mentado desde la frontera argentina a Val-
paraiso y Santiago de Chile, completarin
el enlace entre los dos océanocs.

Si los estudios actuales no tiene en cuen-
ta estas circunstancias, asi como la impor-
tancia socio-econdémica de la zona de in-
fluencia del trazado Cérdoba-San Francisco
-Santa Fe, las conclusiones pueden distor-
sionar una situacion que en un futuro pro-
ximo los hechos habrin de confirmar.

“En cambio, si 1os trabajos se encaran
como una modificacion al actual trazado de
la ruta nacional N? 19 (cuya seccidn Cor-
doba-San Francisco es absolutamente obso-
leta) previéndole caracteristicas de auto-
pista, quedaria aquel itinerario de hecho
incorporado al sistema nacional como corres-
ponde a una arteria transversal de induda-
ble importancia nacional e internacional,
con amplias perspectivas y posibilidades
para el desarrollo de la region central del
pais”.
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Informaciones de Vialidades

Provincia de Cordoba

La Direccién de Vialidad de Cérdoba
de acuerdo con un convenio sutcripio
con la Direccién de Vialidad de Santa
Fe y con la participacion de la Direc-
cién Nacional de Vialidad y la Direc-
cion de Obras por Peaje y Tarifas del
Ministerio de Obras y Servicios Publi-
cos de la Nacién, con relacién a la
proyectada autopista Cérdoba-Litoral, ha
encarado la realizacién de un estudio de
factibilidad. Este estudio tiene por obje-
to evaluar las condiciones técnicas y eco-
némicas para la ejecucién de las obras
de infraestructura vial, tanto en esta pro-
vincia como en el drea nordeste del pais,
para su vinculacién con la regién flu-
vial.

El trabajo a encarar de inmediato es
la eleccién del trazado mas conveniente
para lograr una vinculacién més efecti-
va, de acuerdo con los informes econé-
micos de cada zona.

Las alternativas que seran considera-
das son las cuatro que se indican en el
grabade de esta nota, todas partiendo
desde la: ciudad de Cérdoba.

El plan de trabajos comprende la des-
cripcién socio-econdémica del drea de in-
fluencia, caracteristicas del transito, pro-
yecto de ingenieria, andlisis de los be-
neficios directos y de desarrollo, como
consecuencia de su construccién, y un
estudio financiero.

La Direccion de Vialidad de Sznta Fe
tendrd a su cargo el area de ingenieria,
para la ejecucién de los estudios catas-
trales y geotécnicos del proyecto en ju-
risdiccion de esa provincia. Mientras el
asesoramiento y procesamiento por com-
putadoras estard a cargo de los organis-
mos nacionales, las restantes tareas se-
ran efectuadas por el ente provincial
local.

Provincia de Misiones

Provinciales

Las cua‘ro alie:nativas scbre las cuales seria scleccicnado el irazado de la proyectada autopista que
vinculard Cérdoba con la zena del litoral.

La provincia de Misiones por intermedio de su Direccién Generai de
Vialidad tiene en marcha un importante plan de obras, de las cuales a con-
tinvacién se transcribe la némina de las més importantes, con sus caracteristicas
técnicas y demas detalles que nos ha hecho llegar la mencionada reparticién.

OBRA N° 0194. — CONSTRUCCION DE
PUENTES SOBRE ARROYOS TACUARA,
CHAPA y BONITO - RUTA PROVINCIAL
N® 8 - TRAMO: A° Tacuara-Campo Viera.

FECHA DE REPLANTEOQ: 20-9-67.

MONTO DEL CONTRATO: $a, Trescien-
tos tres mil doscientos setenta con cuarenta.
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CARACTERISTICAS TECNICAS: Se
contempla la construcciéon de tres puentes
de hormigén armado, en el tramo de obra
bisica que se ejecuta entre A° Tacuara y
Campo Viera.

PUENTE s/A® TACUARA: Long. 11,20

mis.; luz 10 mits; estructura aporticada vy

fundacion directa.

PUENTE s/A°® BONITO: Long. 11,20
mts.; luz 10 mts.; estructura aporticada y
fundacion directa.

PUENTE s/A? CHAPA: Long. 32 mts;
luz central de 2D mts, v dos voladizos de 6
r. c/u.; tablero constituido por dos vigas
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maestras continuas. Losa de compresion en
zonas de momento negativo. Infraestructura
constituida por columnas. Fundacion directa.

OBRA N° 0196. — RUTA PROVINCIAL

N* 8 — TRAMO: ARROYO TACUARA-
CAMPO VIERA.

FECHA DE REPLANTEO: 19-10-67.
MONTO DEL CONTRATO: $a. Un mi-

ll6n doscientos noventa y nueve mil quinien-
tos treinta y cuatro con cuarenta y nueve.

CARACTERISTICAS TECNICAS: La
longitud de esta obra de 20,5 km., comple-
menta el tramo construido por administra-
cifn entre A® Tacuara y Puerto Mani en una
longitud aproximadamente igual. El ancho
de coronamiento es de 12 mts., previéndose
movimiento de suelo, obras de arte meno-
res, obras de defensa, drenajes, alambrados,
sefializacion, y todas las obras conexas ten-
dicntes a obtener un camino de primera ca-
tegoria con posibilidades de inmediata pavi-
mentacién, en cuanto el volimen de trinsito
y condiciones presupuestarias lo permitan,
Los puentes se licitaron como obras separa-
das.

OtBRA N¢ 0197. — CONSTRUCCION
DE PUh}ENTES SOBRE ARROYOS TIRICA,
FALSQ y URUZU — RUTA PROVINCIAL
N* 19 — TRAMO: Rufa Nacional 12 -
Deseado.

FECHA DE REPLANTEO: 18-11-67.

MONTO DEL CONTRATO: $a. Tres-
cientos sesenta y seis mil quinientos tres con
setenta y cuatro.

CARACTERISTICAS TECNICAS:

PUENTE SOBRE ARROYO TIRICA:
TLong. 11,20 mts., luz 10 mts., superestruc-
tura constituida por viguetas de hormigén
armado, premoldeado y losa de compresion
liormigonado in-situ. La infraestructura se
ejecutari con elementos de hormigén pre-
moldeados y hierros de anclaje.

PUENTE SOBRE ARROYO FALSO:
Long. 37 mts, luz 25 mts. y dos voladizos
de 8 m. cada uno. La superestructura prevé
dos vigas maestras continuas con tablero y
losa de compresion. La infraestructura con-
siste en columnas de hormigén armado  con
fundacién directa sobre roca.

PUENTE SOBRE ARROYO URUZU:
Long. 32 mts.,, luz 20 mts. y dos voladizos
de 6 mits. cada uno, con iguales caracteristi-
cas que el puente anterior.

OBRA N¢ 0198. — RUTA PROVINCIAL
N? 17 — TRAMO: ELDORADO-SANTIA-
CO DE LINIERS (1* Seccibn).

FECHA DE REPLANTEO: 3-4-68.

MONTO DEL CONTRATO: $a. Seis mi-
llones trescientos noventa y ocho mil qui-
nientos veinte y ocho con ochenta y ocho.

CARACTERISTICAS TECNICAS: lLa
presente obra tiene una longitud de 20 kms,
y consiste en una obra basica de 12,70 m.
de ancho, obras de arte y pavimento consti-
tuido por una sub-base de suelo arena; una
base de estabilizado standart (suelo-arena-
piedra) y un tratamiento triple. Se fijé como
pendiente méxima el 7 % y el ancho de
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pavimento de 6,70 m., con 3 m. de ancho
de banquina,

OBRAS Nos. 0204 y 0205 — RUTA
PROVINCIAL N¢ 17 — TRAMO: Santiago
de Liniers-Bdo. de Irigoyen y Empalme a
Tobuna (2* y 3* Seccitn).

FECHA DE REPLANTEO: 20-5-68.

MONTO DEL CONTRATO: $a. Treinta
y cuatro millones doscientos veinte y ocho
mil ciento sesenta y cinco con treinta y ocho.

CARACTERISTICAS TECNICAS: ‘Long.
100 km.; el proyecto contempla la ejecucion
de una obra bidsica en 12,70 m. de ancho
con las obras de arte correspondientes, y un
pavimento cuyo disefioc es el de una sub-
base suelo-arena, una base estabilizada
standard, ¥y una carpeta en caliente de 5
cm, de espesor.

OBRAS Nos. 0230-0221-0222 — CON S-
TRUCCION DE PUENTES DE HORMI-
GON ARMADO s/A® TABAY-ROSITA-CU-
RA PIRU II-LISO y CUNA PIRU I —
RUTA PROVINCIAL N¢ 17 — TRAMO:;
Aristébulo del Valle-Jardin América.

FECHA DE REPLANTEO: 6-12-68.

MONTO DEL CONTRATO: 8a. Sete-
cientos cuarenta v dos mil novecientos cin-
cuenta.

CARACTERISTICAS TECNICAS:

PUENTE SOBRE ARROYO TABAY: 25
m, de Juz y dos voladizos de 6 m. cada uno;
superestructura: dos vigés maestras conti-
nuas con tablero y losa de compresion. In-
fraestructura: columnas de hormigon arma-
do con fundacién directa.-

PUENTE SOBRE ARROYO ROSITA:
10 m. de luz, un solo tramo, estructura
aporticada con fundacién directa.

PUENTE SOBRE ARROYO CUNA PIRU
1I: 30 m. de luz y dos voladizos de 8 m.
cada uno; superestructura con 4 vigas maes-
tras continuas con tablero y losa de com-
presion.  Infraestructura con columnas de
hormigén armado con fundacion directa.

PUENTE SOBRE ARROYO LISO: 10 m.
de luz; estructura aporticada con fundacién
directa,

PUENTE SOBRE ARROYO CUNA PIRU
1I: dos tramos de 15 m. y uno de 22 m. de
luz con superestructura tipo Gerber; infra-
estructura con columnas de hormigén arma-
do con fundacién directa,

OBRA N° 0144 — OBRA BASICA, PA-
VIMENTO vy PUENTES SOBRE RUTA
PROVINCIAL N¢ 4. TRAMO: Santa Ana-
Leandro N. Alem.

FECHA REPLANTEO: 8-8-66.

MONTO DEL CONTRATO: 8$a. Tres
millones cuarenta y siete mil treinta y cinco
con ochenta y ocho.

CARACTERISTICAS TECNICAS: Esta
obra tiene una longitud de 34,8 kms. y con-
siste en: obra béasica y pavimento cuyo di-
sefio es una sub-base de suelo-arena, base
de estabilizado standard y tratamiento tri-

ple, y comprende la ejecucion de cinco
puentes que estan incluidos dentro de la
misma obra.

OBRA N° 0232. — CONSTRUCCION
DE OBRA BASICA, PAVIMENTO y PUEN-
TES EN LA RUTA PROVINCIAL N° 1 _—
TRAMO: San José-Apéstoles-A? Chimiray.

FECHA DE REPLANTEO: en ejecucion.

MONTO DEL CONTRATO: $%a. Diez
millones cincuenta y cuatro mil setecientos
veinte y ocho con veinte y cinco.

CARACTERISTICAS TECNICAS: La
presente obra tiene una longitud de 39 kms.
y contempla la ejecucién de obra basica en
12,70 m. de ancho y un pavimento flexible
constituido por una carpeta de concreto as-
filtico sobre una base negra en un ancho
de 6,70 m. La velocidad directriz se ha fi-
jado en 100 Km/h.

OBRA N¢ 0242 — OBRA BASICA y PA-
VIMENTO EN LA RUTA PROVINCIAL
N? 4 — TRAMO: Leandro N. Alem - San

Javier.

FECHA DE REPLANTEO: en ejecucion
(31 de octubre 1969).

MONTO DEL CONTRATO: $a. Trece
millones doscientos ochenta y siete mil nue-
vecientos treinta y nueve con cinco.

CARACTERISTICAS TECNICAS: Esta
ubra se desarrolla a lo largo de 48 Km. y
consiste en la ejecucién de obra béasica en
12,70 m. de ancho y un pavimentp flexible
compuesto de una carpeta de concreto as-
filtico sobre una base negra en 6,70 m. de
ancho. Se ha fijado una velocidad directriz
de 100 Km/h.

OBRA N° 0292. — CONSTRUCCION DE
OBRA BASICA y PUENTES EN RUTA
PROVINCIAL N*® 2 — TRAMO: Santa Rita
-Col. Aurora.

PRESUPUESTO OFICIAL: $a. Seis mi-
llones doscientos cuarenta y tres mil ciento
setenta v ocho con veinte y uno.

ADJUDICACION: en tramite.

CARACTERISTICAS TECNICAS: Esta
obra se desarrollarda a lo largo de 45 Kms.
atravesando una zona sumamente ondulada,
por lo que se fijé una velocidad directriz de
80 Km./h. Se construirA una obra bisica en
12,70 m. de ancho de coronamiento, y en
la zona serrana de 9 m. de ancho de corona-
miento para disminuir los volimenes de
obra. Estd incluido en esta obra la construc-
cion de tres puentes de hormigén armado.

OBRA N°¢ 0295, — CONSTRUCCION
PUENTE SOBRE RIO CHIRIMAY.

PRESUPUESTO OFICIAL: $a. Cuatro-
cientos un mil ciento cincuenta y cuatro con
setenta y nueve.

CARACTERISTICAS TECNICAS: Esta
obra tiene una longitud de 52 Km. con dos
tramos de 15 y uno de 22m. de luz; super-
estructura tipo Gerber; infraestructura con
columnas de hormigéin armado con funda-
cién directa.
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Provincia de San Juan

La Direccién Provincial de Vialidad de San Juan entre las obras que
estd ejecutando se destaca la pavimentacién de la Ruta 135, tramos | y I,
desde Ruta Nacional N° 40 a Los Berros, Departamento Sarmiento. Seguida-
mente damos sus caracteristicas técnicas, como asimismo otros detalles de es-

ta obra.

La Obra Pavimentacion Ruta 135 Tramos
I v II de Ruta Nacional 40 — Los Berros
(Establecimiento Decavo), con una longitud
total de 26.575,50 metros, mas accesos;
fué iniciada el 30-5-1968; esti dividida en
dos tramos, el primero comprendido entre
Tuta Nacional 40 a la altura_del Km. 113
v la localidad de Cafiada Honda siendo su
rumbo general de este a oeste. El segundo
con igual sentido va desde Caifada Honda
al Pueblo de Los Berros, llegando al estable-
cimiento calero Decavo.

La presente obra es de vital importancia
para la zona sur de la Provincia, de gran
porvenir turistico, ademéas de ser considera-
da la principal zona caliza que por su alta
calidad las hace indispensable para el desa-
rrollo sidertrgico del pais, como queddé de-
mostrado en el 19 Congreso Nacional Mi-
nero Siderirgico, realizado en San Juan en
el afio 1967.

La obra como va se ha puntualizado con-
templa la pavimentacién del tramo com-
prendido entre Ruta Nacional 40 al Pueblo
de Los Berros. De esta forma toda la pro-
duccién caliza gque mediante el transporte
de camiones, llega a la zona del Litoral Ar-
gentino podra conseguir fletes competitivos
con los de otras zonas productoras del pais.
La provincia de San Juan al encarar esta
obra ha querido asegurar esta fuente de
trabajo v brindar un camino pavimentado
que sirva a la zona de Los Berros y al Pe-
dernal como zona turistica.

CARACTERISTICAS TECNICAS
DE LA OBRA

La traza de esta obra se desplaza sobre
una subrasante areno limosa en parte y
sobre grava arenosa en otras. En los prime-
ros 1.600 m. se notan ligeras reviniciones
y el resto son terrenos secos bien drenados.
Fn el total de su longitud, la dimension de
la estructura se determind seglin el método
California (C.B.R.), para una carga inci-
dente de 5.500 Kg. por rueda simple.

En ambos tramos se ha previsto la for-
macién de terraplenes mediante préstamos
laterales dando lugar a la formacién de co-
lectoras que encauzarin las aguas pluviales
hacia las zonas de drenaje. Scbre dicho te-
mraplén se construye la estructura de ripio
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(terraplen ripioso) de espesor variable y
6,90 m. de ancho. La estructura se completa
con una base estabilizada de 0,12 m. de
espesor y 6,70 m. de ancho. Para la super-
ficie de rodamiento se proyecté una carpeta
asfaltica fria mezclada en camino de 5 cm.
de espesor y 6,50 m. de ancho para la cual
fué tomada en cuenta la donacién de un
desecho industrial de la zona, consistente en
un triturado calcireo pasa 34”7 cuyas carac-
Leristicas son:

& R AN T

de bettin se decidié finalmente la mezcla
del caleareo al 50 % con un rodado gradua-
do procedente del Rio Los Berros.

Se han proyectado alcantarillas de losa
de hormigén armado de una y dos luces,
desagiies con una longitud total de 700 me-
tros con un espeldén de tierra protegido con
bolsas de alambre tejido relleno de piedras
y en los accesos a los establecimientos cale-
1ws se preveen alcantarillas tipo ARMCO
de distintas longitudes.

OMTE LR A

TAMICES 34 ") 3/8 N¢ 4 N? 19 N? 40 N¢ 100 N? 200
% pasa 100 99 95 62 38 18 13 9,6
TR s ==l
d 10/ = 0.078 nm.
Bl = A o
I = 62 (coeficiente de uniformidad)

Angulo de friccidn interna g = 59¢ a una
densidad de 2,02 con presion lateral & ITI =
2 Kg/em?,

Como material asfaltico estaba prevista
una EBM2 que fué sustituida por un asfa-
lig ER. Como la cantidad de polvo pasa
tarniz N° 100 (13 %) al ser calcareo, le
infiere a la mezela una rigidez excesiva y
por lo tanto inadecuada y gue por otra par-
te obliga a incorporar una mayor proporcion

Como vacimiento de ripio para lerraple-
nes y agregado graduado para base estabili-
zacda se ha previsto una ripiera existente en
¢l Rio Los Berros a una distancia media
de 7 Km.

El monto de la obra con las modificacio-
nes introducidas, asciende a la suma de
DOS MILLONES CUATROCIENTOS CIN-
(O MIL CIENTO NUEVE CON TRECE
CENTAVOS (% 2.405.109.13).

DROGACO, Industria Quimica S. A.,
ha publicado un folleto técnico sobre
aditivos aminicos para mejorar la adhe-
rencia del par asfalto-agregado pétreo.

El indice de temas de este folleto es
el siguiente:

1) Durabilidad de los pavimentos as-
falticos.

2) “Aditivo Aminico Adrog”

3) Ventajas de su uso en tratamientos
superficiales, premezclados, maca-
dam asfaltico, riegos de liga vy mez-
clas en caliente.

FOLLETO SOBRE ADITIVOS

4) Medida de la eficiencia.

5) Dosificacion,

B) Almacenamiento.

7) Incorporacion al asfalto - accion del
calor.

8) Otras técnicas de uso.

9) Anexo I - Criterio de calidad y mé-

todos de ensayo de la Direccion Na-
cional de Vialidad.

Anexo II - Certificado de calidad del
“Aditivo Aminico Adro g’ otorgado

por la Direccién Nacional de Viali-
dad.
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Obra D.N.V. - Ruta 205

Acelerando el desarrollo

Puente Arroyo Vallimanca. del Plan Vial Argentino.
Partido Tapalquen.

También en la Prov. de Buenos Aires
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al reducir al minimo de tiempo el periodo galvanizadas ARMCO ZINCGRIP.

de su construccion, posibilitando la rapida ARMCO ARGENTINA S.A.l.C.,
habilitacion de la obra con las ventajas DIVISION PRODUCTOS INGENIERIA:
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S
BUENOS AIRES. . ARMCO
ARMCDO ARGENTINA S.A.lC. V



