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EDITORIAL
REFLEXIONES SOBRE ACTUACIONES ARGENTINAS
EN EL CAMPO INTERNACIONAL

La reciente realizacion de dos cventos internacionales
de alta significacion en ¢l campo carretero —y consecuen-
temente del transporte— esto es en materie que constituye
uno de los problemas mds acuciantes que enfrenta la hu-
manidad, agudizados, es cierto, por motivacionzs politicas,
pero de todos modos de insos'ayable gravedad a breve
plazo —nos referimos. es obvio, a la crisis energética— y
gue plantea uno de los mds severos desafios a la ciencia
iy a la tecnologia, mueve a serias reflexiones por todo lo
Gue se ha puesto de relicce en la reunidin celebrada por
nuestra Asociacion Arcentina de Carreteras en fecha 28 de
novieml're pasado, donde ambos acontecimientos fueron
cementados.

Tanto el VII Conareso Mundia' de la International
Road Federation (LR.F.) realizado en Munich en octubre
‘time como la Reuniin del Comité Directivo Permanente
dec los Congrescs Panamericanos de Carreteras, en el que
la Argentina tiene la presidencia de dos comisiones, lle-
vedr a cabo en Washington en nocviembre pasado, care-
cieron de representacion oficial argentina,

Sélo cinco profesiona’es de la actividad privada —cin-
co solamente sobre un total de 4.000 asistentes— encabeza-
des por nuestro Vicepresidente, que accedieron a integrar
la representacion de nuestra Asociacion en Munich, con-
currieron alli y asumieron la responsabilidad de ocupar el
estrado en las oportimidades que el Congreso le habia
asignade a la Argentina. Junto a ¢'lo la asistencia de un
delegado privado a Whashington, invitado especialmente
por el Comité —y la concurrencia formal de un delegado
diplomitico nuestro a la sesion de clausura— fueron las
iinicvs presencias argentinas, cierto que de muy digna
actuacién en tan altes tribunas internacionales dende se
debatir'an temas de lanta trascen-lencia como lo puntut-
lizamos al comien-o.

Ni representacidn oficial de los mds altos niveles de
conduccién, ni de téenicos de las muy numerosas repar-
ticiones especficas nacionales, previnciales y municipales
dei pais. y una limitadisima cantidad de vrofesionales pri-
vados —que, a' fin, dfrontaron la situicion— que consti-
tuien legion. si bien desalentada 1iltimamente por las
adversas condiciones que experimenta el campo vial, todo
elle, reiteramos. constituyd nuestra vresencia en el exterior
en las oportunidades citadas, y ello no puede sino ser
desalentador para el va’s.

Perc la preocupacion no debe terminar alli, si nos
atenemos a otras referencias que se han apuntado respecto
de nuestra contenida actitud —llam”mesla osi— para inte-
ararnos a través de procesos de cooperacion e intercam-
biog. en particular con nuestros paises hermanos de Lati-
noamérica, ya respondiendo a expresos requerimientos que
se nes han formulado, o bien a decisiones espontdne s
de ponernos al servicio del esclarecimiento de prob’emas
de interés com*n aportando nuestra experiencia y nuestros
hombre:, que los tenemos. y en el mds alto nivel. y de
recoger, para nuestro prepio enriguecimiento, los éxitos y
fracasos de otras latitudes. muchos de el'os en dmbitos
rroximos con los que ncs identifican condiciones de mu-
clia semejan~a. No olvidemos que en tiempos de extra-
ordinaria aceleracidn de la historia es mds que nunca nece-
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sario estar abiertos al mundo, atentos a lo que pasa, que

si el camino del error puede admitirse una vez como me-

dic también de llegar a la verdad, esta vedado, debe ve-
darse recorrer'o luego que otros ya lo transitaron. Y ello
nos obliga a estar siempre debidamente informados.

Otra reflexion sugieren algunas referencias que nos
da el informe sobre lo ocurrido en Munich. Sobre mds de
20t ponencias presentadas alli por mds de 40 naciones,
en un 67 G ellas tutieron origen en sdlo 5 paises, de los
calificados come desarrollados. jEs que los restantes paises
han tenido tan poco que aportar? ;Carecen acaso de ex-
periencia, problemas e inquietudes particulares? La Ar-
centina, pongamos como ejemplo, presentd solo dos tra-
bajes que, como hemos consignado, se llevaron al Con-
greso por medio de los representantes de nuestra Asocia-
cicn. No ten’a nada mds que decir?

En tiempos en aue, en buena hora, los pueblos exal-
tan sus ansias de liberarse de toda dependencia, parece
oportuno recordar que esas ansias deben comenzar por
afianzarse en el propio esfuerzo, en una decision irrevo-
cable de asumir actitudes propias, de reconocer las parti-
cularidades nacionales y buscar soluciones iddneas a las
mismas. Y para eso. creemos. es necesario informar iy
estar informados. De otro modo surge una condicion de
dependencia de la que no cabe sino dolerse doblemente
poraue e, definitiva, resultado de una autoimpesiciin.

La Asociacion Argentina de Carreteras, fiel a sus pro-
pdsitos de esclarecimiento y co'aboracion en las cuestio-
nes que seialan sus estatutos, deja formuladas estas refle-
xioner. Para meior cumplimiento de su cemetido dispuso
la publicaricr de todo lo recogido en la comentada reu-
nién del 28 de noviembre ppdo.

PEDRO PETRIZ




Estudios de Mejoramiento del Transito

€n

Ciudades - El Caso de Santa Fe

Por los Ings. Luis M. Girardofti y Hugo P. Bresciani *

La creciente tendencia a la urbanizacién en
los paises, y el ripido aumento de la moto-
rizacibn han provocado uno de los grandes
males de nuestra época: el del congestiona-
miento del trinsito en las 4reas urbanas. Este
fenémeno, que comenzé a operarse inicial-
mente en los paises de més alto nivel de des-
arrollo, se ha extendido pricticamente a todos
los paises del mundo, la Argentina entre ellos,
La gravedad de los problemas de trinsito es
notable en las grandes 4reas urbanas, aunque
puede también percibirse en ciudades de ta-
mafio mediano y aun pequefio.

Una de las primeras reacciones, casi ins-
tintiva, de los gobiemos fue la de iniciar
costosas obras de infraestructuras tales como
autopistas urbanas, cruces a distinto nivel,
viaductos, tineles, etc. Se realizaron en ese
sentido esfuerzos notables que muchas veces,
paraddjicamente, no aportaron las soluciones
que se esperaban, observindose que la elimi-
nacién de un punto de congestibn resulfaba
sélo en el traslado del mismo a otro punto
cercano de la red vial urbana. Se malgastaron
asi ingentes esfuerzos de altisimo costo que
muchas veces inclusive agravaron el proble-
ma y desdibujaron la arquitectura de la ciu-
dad. Paulatinamente se fue clarificando un
aspecto del problema: gran parte de los pro-
olemas de congestin, asf como también de
accidentes, pueden ser resueltos sin la ne-
cesidad de recurrir a costosas construccio-
nes o cambios en la estructura. La inge-
nierfa de transito aporta soluciones que en
la mayor parte de los casos resuelven los
problemas aprovechando la infraestructura
existente. Dentro de los ‘instrumentos que
posee pueden mencionarse la canalizacién de
intersecciones, la semaforizacién, la sefaliza-
ciébn vertical y horizontal, el reordenamiento
de sentidos de circulacién, disposiciones so-
bre estacionamiento, y operaciones de carga y
descarga, ete. Existen numerosos ejemplos de
graves problemas de trinsito que se pensé
resolver meidante costosas soluciones, pero
a los que luego se encontrd una solucién
sencilla y eficaz, Para mencionar uno pode-
mos recordar el grave problema que se pre-
sentaba en la zona de Retiro en la Capital
Federal, que hace algunos afios motivé la
realizacién de un proyecto de viaducto elevado
para la Avenida del Libertador General San
Martin entre Esmeralda y Paraguay. No obs-
tante, fue estudiado un reordenamiento de los
sentidos de circulacién, con la unificacién de
los mismos, acompafiado por disposiciones so-
bre estacionamiento y ordenamiento de para-
das de colectivos. Se procedi6 asimismo a
dimensionar adecuadamente las semaforiza-

(®) De SAE Sociedad Argentina de Estudios.

ciones sobre la avenida Maipi, Libertador v
San Martin procediendo a sincronizarlas. Es-
ta solucién fue tan eficaz que hasta el dia
de hoy el trinsito funciona alli fluidamente,
y con alta seguridad. Probablemente, la
construccion del viaducto no hubiera tenido
cfectos tan notables como la solucién que efec-
tivamente se puso en prictica con un costo
insignificante,

Se trata en definitiva de obtener el méximo
provecho posible de la infraestructura exis-
tente, antes de proceder a reformarla o cons-
truir nuevas v costosas obras,

Existen dos formas alternativas de encarar
fos estudios para mejoras de ingenieria de
trinsito en un é4rea wrbana. Cuando la di-
mension de esta drea urbana es muy grande,
por ejemplo mas de un millén de habitantes,
la cantidad y multiplicidad de problemas de
transito y seguridad que se presentan justifica
el mantenimiento en forma permanente de
equipos profesionales de ingenieros de tran-
sito, Estos, en forma continua estudian los
problemas a medida que se presentan y apor-
tan soluciones a los mismos. Una situacién
diferente es la que se presenta en ciudades
de menor envergadura. En esos casos, la can-
tidad y dificultad de los problemas de tran-
sito es menor y por lo general no se justifica
el mantenimiento de equipos profesionales de
ingenieros de transito en forma permanente.
Los problemas de trinsito pueden resolverse
a través de la actuacion de un equipo profe-
sional en forma periédica, v las soluciones
aportadas solo deben ser revisadas cada tres
o cuatro afios. En estos casos, resulta mas
provechoso y econémico la contratacién pe-
ribdica de grupos de profesionales de la in-
genierfa de trénsito que se aboquen a la iden-
tificacién de los problemas de transito y
seguridad y propongan las soluciones corres-
pondientes.

Hace aproximadamente diez afios se inicié
en Estados Unidos un programa de ayuda
federal a las ciudades pequefas y medianas
para que estas encaren estudios de mejora-
miento del trinsito v la seguridad dentro de
sus dmbitos. Este programa fue denominado
TOPICS (Traffic Operation Program to In-
crease Capacity and Safety) siglas que sig-
nifican Programa de Operacién de Trénsito
para Incrementar la Capacidad y Seguridad,
A través de este programa, el gobiemo fede-
ral aportaba fondos a las comunas para la
contratacién de especialistas en ingenieria de
trinsito y seguridad que encararan estudios
de mejoras de ingenieria de transito. Estos
estudios permitian resolver casi todos los pro-
blemas de ese tipo dentro del drea urbana
y aportar soluciones que permitieran el des-
arrollo de programas de tres o cuatro afios
de duracién. Al cabo de ese periodo vuelven
a realizarse los estudios con fines de revisar
los resultados de las mejoras anteriores, e

identificar nuevos problemas para encontrar-
les soluciones.

Bajo esta misma idea, en ¢l afio 1971 la
Direccién Nacional de Vialidad inici6 en nues-
tro pais un programa de caracteristicas simi-
lares. A través de convenios con las provin-
cias, Vialidad Nacional financié, organizé y
controlé la realizacion de estudios de mejo-
ramiento del trinsito en algunas ciudades del
pais. Haremos en este trabajo una breve des-
cripcién de los estudios realizados en la ciu-
dad de Santa Fe en los que nos toch parti-
apar.

DEFINICION DEL SISTEMA VIAL
URBANO A ABARCAR POR LOS
ESTUDIOS

La intensidaa ue uso de la red vial de un
area urbana varia apreciablemente en cada
una de las calles y arterias que la componen.
Los volimenes mis intensos de transito se
producen en determinadas vias que por sus ca.
racteristicas fisicas, por su trazado o por su
ubicaciéon cumplen un papel preponderante en
la circulacién dentro de la ciudad. Es tam-
Lién a lo largo de esas vias donde se produ-
cen los principales problemas de congestion
y accidentes. Suele ser comin que sélo un
10 6 15 % de las ~vias vrbanas de una ciu-
dad, concentren mas de un 80 % de los
vehiculos-kms y de los accidentes de transito.
Dentro de esa limitada extensién se presentan
ademas practicamente todos los problemas de
congestionamiento. Este hecho particular de-
termina una estrategia de accién en los estu-
dios de mejoramiento del trdnsito. Los estu-
dios se deben centrar en esa parte limitada
de la red, ya que no tendria mayor sentido
extenderlos a la totalidad, multiplicando su
costo y duracién sin aumentar sensiblemente
su efectividad ni el nimero de problemas
abarcados.

Por este motivo, el primer paso de un es-
tudio de mejoramiento del transito de una
ciudad es el de seleccionar la red a investi-
gar. Las vias urbanas son clasificadas en:
arterias principales; colectoras y calles locales,

El estudio de mejoramiento del transito
sélo debe abarcar las arterias principales y
eventualmente también las colectoras.

El primer paso en el desarrollo del Estu-
dio del Mejoramiento del Transito en la Ciu-
dad de Santa Fe fue por lo tanto la defini-
cion del sistema vial urbano de arterias y co-
lectoras. Esta tarea se realizd6 con la infor-
macién suministrada por las autoridades de
la Ciudad y comprendié una serie de mapas
en los cuales se indicaban las calles pavimen-
tadas, los sentidos de circulacién, los itinera-
rios del trinsito pesado y émnibus de media
v larga distancia, cruces a nivel con el ferro-
carril, ubicaciéon de semdiforos, zonas de pro-
hibicién de estacionamiento e itinerarios de
las lineas urbanas de transporte colectivo de
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pasajeros. A esto se agregd la informacidn
suministrada por la Direccién de Planeamien-
to Urbano sobre el planeamiento realizado y
el desarrollo urbano previsto.

Una vez analizada toda esta informacién y
complementada con una cuidadosa observa-
cion “in situ” de la operacién del tramsito,
se definio la red urbana a estudiar, clasifi-
candose a las calles que la componen como
Arteria Principal, calle Colectora o calle Lo-
cal segin su importancia. De una longitud
total de 300 km de vias urbanas resultaron
67 km de Arterias Principales, y 24 km de
Colectoras.

INVENTARIO DEL SISTEMA
VIAL URBANO

A los efectos de contar con la informacién
sobre las condiciones geométricas existentes
en las calles y avenidas que componen la red
vial urbana a estudiar, se realiz6 un inven-
tario de la misma. Dicho inventario consistio
en un relevantamiento de anchos de calzada,
longitud de cuadra, ancho de veredas, sefa-
lizacion horizontal y vertical, semaforizacién,
paradas de transporte puhblico, pasos a nivel
{erroviarics v entradas particulares de gara-
ges. Este trabajo fue realizado por una co-
misién que registraba los datos resultantes de
sus mediciones en una libreta de campaia
que luego en gabinete fue volcada en planos
de inventario. Estos planos fueron los que
sirvieron de base para el disefio de las me-
joras propuestas.

El inventario de la red incluyd el del se-
nalamiento horizontal y vertical, donde se re-
levo el tipo y dimension de la sefial y su
vbicacion. Paralelamente se realizé la medi-
cion de tiempos de fases en los seméforos
existentes.

En los pasos a nivel ferroviarios se relevd
el dngulo de cruce, el angulo de visibilidad,
la sefalizacién existente y la cantidad de car-
teles comerciales en la aproximacién. Estos
datos junto con los de cantidad diaria v ve-
locidad de trenes, y volimenes de transito
vehicular, sirvieron para aplicar el modelo de
Berg, Schultz y Oppenlander * para determi-
nar la probabilidad de accidentes y el tipo
de control minimo recomendable,

RELEVAMIENTO DEL TRANSITO:
CENSOS VOLUMETRICOS

Un profundo y amplio programa de rele-
vamiento del transito es esencial para una
evaluacion precisa de las deficiencias y de las
necesidades de transporte. Los datos de tran-
sito fueron obtenidos mediante la realizacién
de 16 censos de control de 7 dias consecuti-
vos las 24 horas del dia, 143 censos de 8
horas (de 10 a 13 horas vy de 16 a 21 horas)
que luego fueron ajustadas con los puestos
de control, y 69 censos direccionales o “de
giros” en intersecciones durante 2 horas ca-
da uno. Los datos obtenidos de los censos
volumétricos fueron procesados en gabinete
obteniéndose como resultado el Transito Me-
dio Diario Semanal (TMDS), el Trinsito Me-
dio Diario en dia Habil (TMDH), la compo-

1 La descripciéon del modelo de Berg, Schultz
y Oppenlander puede verse en la revista
“Traffic Engineering”, Vol. 40, N° 9, Ju-
nio 1970,

siclén del trénsito (como porcentajes de au-
tomévil, émnibus y camiones), la distribucién
horaria, la distribucién diaria, y el andlisis
de las horas pico.

LINEAS DE COLECTIVOS,
OMNIBUS INTERURBANAS
Y CAMIONES

Uno de los principales factores que deter-
minan la capacidad y nivel de servicio de
una arterin urbana es el volumen de camio-

" nes, 6mmibus y colectivos. La ubicacion y

dimension de las paradas es también un fac-
tor importante que influye en la calidad del
wrénsito. De acuerdo con estos criterios se le
dio mucha importancia al relevamiento de las
condiciones existentes referidas a ruta de ca-
miones y colectivos y paradas de estos ulti-
mos, complementadas con observaciones en el
lugar y medicién de tiempos de operacion de
colectivos en paradas seleccionadas como cri-
ticas.

MEJORAS EN SISTEMAS
ARTERIALES

El estudio se desarrollé durante diez me-
ses entre agosto de 1972 y junio de 1973.
Durante ese lapso, y luego de haber definido
el sistema arterial urbano, se fueron analizan-
do sucesivamente conjuntos de arterias en to-
da su extensién. Se estudiaron asi los siguien-
tes sistemas:

—Avenida Urquiza

—Avenidas Lépez y Planes, Fray Cayeta-
no Rodriguez, y Blas Parera.

—Avenidas Nuestra Sefiora de Lujan y 7
de Marzo.

—Avenidas Pellegrini y Galvez.

—Aveniaas Zavalla y Freyre.

—Avenidas Estanislao Zeballos, Facundo
Zuviria, Mariano Comas, Republica de
Siria, San Luis y Belgrano (Itinerario de
vehiculos pesados).

—Avenidas Aristobulo del Valle y 25 de
Mayo.

—Awenidas 9 de Julio y General Paz.

—Avenidas Reptiblica Argentina y de los
7 Jefes (Avenida Costanera).

—Avenidas 27 de Febrero y Leandro N.
Alem.

—Avenida Juan José Paso.

—Area del Radio Céntrico (calles Rivada-
via, 25 de Mayo, San Martin, San Jero-
nimo, 9 de Julio, ete).

Cada uno de estos sectores arteriales cons-
tituyd una unidad de estudio que dio lugar
a un informe especial. Cada uno le esos in-
formes contenia: 1) eznsos de transito reali-
zados; 2) estudios de accidentes; 3) medi-
cion de tiempos de viaje; 4) diseio de los
cambios propuestos en sefializacion vertical y
horizontal, canalizacién, sentido de circula-
cion, semaforizacion de intersecciones, estacio-
namiento, etc.; 5) andlisis de los beneficios
y costos de las mejoras propuestas y obten-
cion de la relacion Beneficio/Costo; 6) pla-
nos en escala 1;500 del inventario del con-
junto arterial en su situacién actual, y del
diseno de las mejoras propuestas.

A solo titulo de ejemplo hemos incorporado
a este articulo la descripcion en sus aspectos
fundamentales del estudio de remodelacion y
semaforizaciéon de una de las principales in-
secciones de la Ciudad de Santa Fe. Se tra-

ta de la interseccién entre las Avenidas Pelle-
grini, Freyre, y Lopez y Planes. Actua'mente
existe en dicha interseccién una rotonda que
ro canaliza eficientemente el trinsito. La Fi-
gura N° 1 muestra la situacion actual. La
Figura N° 2 muestra los volimenes de tran-
sito en hora pico para todos los giros produ-
cidos en la interseccion. La Figura N° 3
muestra una planimetria general del cambio
propuesto. Se elimina la rotonda, proyectin-
dose una interseccién semaforizada con giros
a la izquierda. Para éstos se proveen las res-
pectivas dérsenas dimensionadas en su longi-
tud de acuerdo a la cantidad de vehiculos en
espera proyectados. Los canteros centrales de
las Avenidas Freyre y Pellegrini se han remo-
delado eliminando el estacionamiento sobre
los mismos. La oferta de estacionamiento no
obstante, se mantiene previendo estaciona-
miento lateral sobre el cordén. Se mantiene
asimismo la playa de estacionamiento dentro
de las canalizaciones de la Avenida Lopez y
Planes, no obstante se ha remodelado su sa-
lida a fin de evitar los permanentes conflictos
de tramsito que actualmente ella ocasiona.

La decisiéon de disefiar una interseccion se-
maforizada surge del andlisis de los requisitos
minimos para semaforos. Estos requisitos, que
fueron adoptadas por el Manual de Dispositi-
vos Uniformes de Control de Trinsito (“Ma-
nual on Uniform Traffic Control Devices”,
BPR), indican la necesidad o no de sema-
foros en una interseccién basados en una am-
plia experiencia en instalacién de seméforos
en los Estados Unidos.

El disefio y dimensionamiento de la sema-
torizacién se ha realizado a través de la apli-
cacién de un programa de computacion. Es-
te programa ha sido desarrollado en base a
las formulas y métodos del Manual de Capa-
cidad de Caminos del HRB. A titulo de ejem-
plo se muestra wna saiida de computadora
en donde se establece la relacién verde/ciclo
para una de las fases de semaforizacion. Este
programa opera en base a los datos de vo-
limenes de trdnsito, y los diversos parame-
tros considerados por el Manual.

Para cada conjunio de mejoras propuestas
«n cada grupo de arterias, se ha realizado un
andlisis de Beneficio/Costo. Dentro de los be-
neficios se han considerado aquellos obteni-
dos por disminucién de los tiempos de circu-
lacién, y disminucién de accidentes. Los be-
neficios por ahorros de tiempo fueron calcu-
lados en base a la medicion de los tiempos
de viaje en las cuatro horas pico diario en la
situacién actual, y su comparacion con los
tiempos de viaje previstos en ese mismo lapso
en la situacion futura. No se consideraron
ahorros de tiempo fuera de las horas de pico.
En base a los ahorros unitarios por vehiculo,
la cantidad de vehiculos en las horas de
pico, y el valor monetario asignado a la ho-
1a/vehiculo, fue posible obtener la magnitud
anual de los ahorros de tiempo medidos en
pesos.

Los beneficios por ahorro de accidentes se
establecieron en base a la cantidad actual de
accidentes y la cantidad prevista luego de las
mejoras (por lo general se supuso una reduc-
cién del 50 %, resultd asi una cantidad anual
de accidentes (cuyos resultados en muertos,
heridos y dafios se conocen) a la que se apli-
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en cualquier terreno
Y a palada limpia

aside fuerte y noble es la pala mainero PH 350

Sdélo hay que verla hundir sus
1.600 mm. de ancho de corte.
Morder el terreno.

Tragarse tres metros y medio
cubicos de tierra.
Transportarlos y descargarlos
agilmente sin perderlos por el
camino y con el minimo esfuer-
zo del tractor.

Tres cilindros hidraulicos ase-
guran un eficaz sistema de ac-

cionamiento hidraulico y su di-
seno, realmente “‘utilitario”, re-
fleja potencia y durabilidad.
Sus rodados, altos y seguros,
se adaptan a cualquier tipo de
terreno.

Ademas, puede utilizarse en
tandem, asegurandose una ca-
pacidad de carga de 7 m® que
representa mayor rendimiento
y economia.

También se entrega con equipos
hidraulicos facilmente adapta -
bles a distintas marcas de tractor.

Gane en todo con MAINERO
PH-350, una paia que se las
aguanta todas, en cualquier te-
rreno y a palada limpia.

“la pala de mayor capacidad de
carga que se fabrica en el pais’

I\ MAINERO
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CARLOS MAINERO VYV CIA.S.A.
RIVADAVIA 259 -

TEL. 6027 - 262 - 6281 - BELL VILLE
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¢6 una valoracion monetaria de fallecimientos,
heridos v dafios a vehiculos y propiedad. Es-
tas valoraciones fueron las mismas empleadas
por la Direccién Nacional de Vialidad en es-
tudios de factibilidad (Guia para Estudios de
Factibilidad de Obras Viales).

Por suma de los beneficios debidos a aho-
nos de tiempo, y a disminucién de accidentes,
fue posible obtener el beneficio anual de
cada grupo de mejoras propuesto en cada
conjunto arterial. Paralelamente, se calcula-
ron los costos de inversion de dichas mejoras
los que fueron convertidos a costos anuales
aplicando el factor de recuperacién del capi-
tal. Se adoptd para ello una tasa de interés
del 9 % anual y una vida til de 4 afios para
la sefializacién horizontal y marcacién, 5 afios
para la sefializacion vertical, 10 afios para las
obras civiles, y 12 afios para las instalaciones
electromecanicas, Comparando las beneficios
v costos anuales se obtuvo la relacién Bene-
ficio/Costo. Como era de esperar, esta rela-
cidn resulté sustancialmente elevada para la
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mayor parte de las mejoras analizadas. Se
obtuyvo por ejemplo una re'acién mixima:
B/C = 154, para las mejoras en las Avenidas
Marcial Candioti y General Paz.

La obtencién de la relacion B/C permitio
no solo establecer la factibilidad de las me-
joras, sino también ordenarlas prioritariamente.

En los Cuadros N? 1 a 4 se muestra como
ejemplo el anilisis de Beneficio/Costo para
la Av. Urquiza.

ANALISIS DEL CONTROL EN
PASOS A NIVEL FERROVIARIOS

La Ciudad de Santa Fe es una de las mas
castigadas del pais en cuanto a la existencia
de vias férreas dentro del damero urbano.
Existen 43 pasos a nivel, de los cuales 25
cuentan con barreras de operacién manual.
El resto sélo cuenta con control luminoso, o
simplemente sefiales viales. Si bien existe un
programa de remodelacién ferro-urbanistica
que prevee eliminar de la Ciudad la mayor

Poiary

parte de las vias férreas existentes, se cunst
derd necesario investigar la conveniencia del
tipo de control actual en cada paso a nivel

A ese efecto, se empleé el modelo de Berg,
Schultz y Oppenlander que permite estable-
cer la probabilidad de accidentes de acuerdo
a distintos parimetros del paso a nivel. Se
considera el dngulo de la interseccion, la ve-
locidad de tremes, la velocidad de vehiculos
wutomotores, el angulo de visibilidad, el Trin-
sito Medio Diario de vehiculos y de trenes,
y la cantidad de distracciones antes y des-
pués del paso a nivel (carteles comerciales).
En base a una combinacién lineal de valores
de dichos parimetros, en una férmula obte-
nida por regresién a partir de datos reales en
Estados Unidos, se obtiene la probabilidad de
que ocurra un accidente en dos afos. Se
adopta como valor aceptable de esa proba-
bilidad a 0,5. Por aplicacién del modelo se
realizaron dos operaciones. En primer lugar
se determin6 la- probabilidad actual de acci-
dentes. En segundo lugar, se determiné el ti-
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po de control necesario para que la probahi-
lidad sea ignal a 0,5. Comparando el tipo
de control resultante, con el actualmente exis-
tente, surgieron los cambios recomendables
dentro de los diferentes pasos a nivel.

La expresion matematica del modelo es la

siguiente:

—_

F=0412-0033 x, + 0024 x, +
+ 0,007 x, — 0,021 x, — 6,195 x, —
- 0,525 x; + 0,013 x;

conde:

x: relacion entre el angulo de visibilidad

FIGURA 3
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existente v el angn'o minimo deseable de
visibilidad.

Transito Medio Diario Anual.

n® promedio de trenes diarios.

variable que toma el valor 0 ¢ 1 seg’n
haya ausencia o presencia respectivamen-
te de una sefial ferroviaria reflectiva
(cruz de San Andrés).

idem anterior para semdtoros.

idem anterior para barreras.

n? de carteles comerciales a ambos lados
del camino desde 150 m antes del cru-
ce hasta 60 m despues.
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REORDENAMIENTO DE
RECORRIDOS Y PARADAS DE
LINEAS DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASAJEROS

La Ciudad de Santa Fe presenta en la ac-
tualidad una situacion distorsionada en cuan-
to a la circulacion de Omnibus v colectivos.
Gran parte de las lineas concentran sus re-
corridos en determinadas calles v arterias, pro-
duciendo serios problemas de congestion en
las horas de pico. Ademas, no existe un orde-
namiento de paradas por lo que en esas mis-
mas horas la situacion se vuelve pricticamen-
te caotica tanto para los usuarios como para
los vehiculos. El estudio realizado contempld
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CUADRO N°1

AV. URQUIZA — BENEFICIOS ANUALES POR AHORRO DE TIEMPO

Ahorro anual Valor monetario

Automdviles Ahorro :
i beneficiados unitario de tlempoel(-;oras CRptens
Rox afio,* minutos @) = (3) x 19,48 §/veh-hora
1 (2) (1) x (2)
1. J. J. Paso — Gral. Lopez 461.805 0,06 461,8 8.996,0
2. Gral. Lépez — Salta 638.840 0,12 19707 246.889,2
3. Salta — Mendoza 900/. 195 0,16 2.400,5 46.762,1
4. Mendoza — Primera Junta 802.275 0,07 936,0 18.233,0
5. Primera Junta — Tucumin 818.004 0,04 5453 16.623,1
6. Tucumén — Rioja 837.044 4,05 597,5 13.588,0
7. Rioja — Suipacha 837.990 0,25 3.491,6 68.016,9
8. Suipacha — Junin 722 .450 0,02 240,8 4.691,1
9. Junin — Stgo. del Estero 764.550 0,03 382,3 7.446,7
10. Stgo. del Estero — Pellegrini 675.737 0,04 450,5 8.775,6
TOTAL 1¢.884.0 212.021.7
* El 324 % del TMDA circula durante las horas pico. El nimero de automdviles beneficiados por afo se caleulé tomando el 324 %
del TMDA y multiplicindo’'o por 365.
LT

para otros tipos de vehiculos.

Cifra adoptada como wvalor monetario del tiempo para pasajerros en automovil. No se consideran beneficiados por ahorro de tiempo

como punto esencial, por lo tanto, el anilisis
de cambios posibles en esta situacion.

Se procedi6 a estudiar los recorridos de
las lineas de colectivos proponiendo modifica-
ciones que permitieran una mejor distribu-
cion de las mismas en las distintas colectoras
y arterias de la Ciudad. En esta redistribu-
cién se respetaron los puntos fundamentales
de recoleccion y distribucion de pasajeros, tra-
tando de mantener las diferentes lineas que
sirven a distintas dreas de la Ciudad en con-
diciones igualitarias de competencia, Se lo-
gr6 asi por ejemplo, que en la calle San
Jerénimo que en un tramo presenta 15 lineas
distintas de colectivos, se descendiera a sélo
5 lineas en el mismo. Con la distribucién de
lineas propuestas, se logra una sustancial me-
jera en la circulacién, y en el nivel de servi-
cio de las intersecciones.

Ademis del reordenamiento de lineas, se
analizé la ubicacion de las paradas. Se pro-
puso un emplazamiento especifico para cada
linea, con su correspondiente sefializacién ho-
_rizontal y vertical.

ESTUDIO
DEL ESTACIONAMIENTO
EN EL RADIO CENTRICO

Actualmente se establece la prohibicion de
estacionar en las diversas calles del radio cén-
trico de la Ciudad de Santa Fe entre las 3
y 21 horas. No obstante, en razén del es-
caso control de cumplimiento de esta disposi-
¢ibn, se produce una permanente violacién
de la misma. En un censo de estacionamien-
to, realizado durante un dia hébil, se verificé
un total de 4.434 horas-vehiculos de viola-
ciones,

El problema del estacionamiento en el ra-
dio céntrico fue analizado, determinando la
demanda, y la oferta en playas privadas de
uso piblico y en la via ptblica. Finalmente,
s¢ propuso un sistema de estacionamiento ho-
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N? de accidentes: 19
N° de heridos: 25

= $80.247.
Beneficios: 40.123,50 $/afio

o

CUADRO N° 2
Av. URQUIZA — BENEFICIOS ANUALES POR REDUCCION
DE ACCIDENTES

‘Ialoracion monetaria de accidentes ®
Valorizacion monet, de una muerte:
Valorizaciéon monet, de un herido:

‘Valorizacion monet. de dafios materiales por accidente:

Accidentes ccurridos en la Av. Urquiza

Reduccién de accidentes por las mejoras propuestas: 50 %
Berelicios por reduccién de accidentes

19 accidentes x $ 1163/accidente 4 25 heridos x $ 2326/heridos =

Actualizacion a agosto de 1972 de los valores monetarios pu-
blicados en la “Guia para Estudios de Factibilidad de Obras
Viales” de SAE para la D.N.V.

g

28

1ario sobre las calles del radio céntrico de
direccién este-ceste. El control de este tipo
de estacionamiento se basa en la utilizacion
de discos que se colocan en el interior del ve-
hiculo sobre el parabrisas.

Para las calles de direccion norte-sud, que
satisfacen los flujos més importantes de tran-
sito, se propuso mantener la prohibicion de
estacionamiento.

ESTUDIO DEL AREA PEATONAL

La Ciudad de Santa Fe posee en la actua-
lidad una zona de circulacion exclusiva para

peatones, que abarca 5 cuadras de la calle
San Martin, Actualmente, no se interrumpe el
transito en las calles transversales a San
Martin.

Se analizan diversas alternativas de area
peatonal. Se estudié la posibilidad de inte-
irumpir el transito también en las calles trans-
versales, ampliando la zona peatonal una cua-
dra hacia cada lado de San Martin. Se es-
tudiaron asimismo alternativas que contem-
plaban el mantenimiento de la circulacién en
solo algunas de las calles transversales. Para
cada alternativa se estudiaron los posibles iti-
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nerarios del trinsito y los voliimenes que
resultarfan en las distintas calles no clausu-
radas. En base a ello, se determin6 la posi-
bilidad de mantener v ampliar el area pea-
tonal y se recomendd una de las alternativas.

ESTUDIO DE LOS ITINERARIOS
DE VEHICULOS PESADOS

La Autopista de Circunvalacién de la Ciu-
fad de Santa Fe se encuentra construida solo
en uno de sus tramos, el que conecta la Ruta
Nacional 11 en el Acceso Sur y la zona por-
luaria. No existe una ruta de circunvalacion
gue permita al trinsito de larga distancia
evitar el paso a través de la ciudad. Ademds,
existe dentro del area urbana un intenso de-
sarrollo fabril, y un puerto de significativo
movimiento. Por todo ello, la ciudad es circu-
lada por un transito de vehiculos pesados
regularmente intenso. Este trinsito es canali-
zado en la actualidad por determinadas vias
arteriales que cuentan con una estructura de
pavimento apta para resistir las cargas pesa-
das. El estudio abarcé el anélisis de las ac-
tuales rutas de transito pesado a fin de esta-
blecer la posibilidad de acortar recorridos, y
desviar dicho transito de zonas residenciales
o de puntos de capacidad critica. Como resul-
tado de ello, se efectuaron algunas recomen-
daciones sobre posibles modificaciones futuras,

ESTUDIO DE ACCIDENTES Y DE
PROCEDIMIENTOS DE
RECOLECCION DE INFORMACION

Una de las limitaciones con que se debid
enfrentar el estudio es la carencia de infor-
macién suficiente de accidentes y adaptada a
estudios de ingenieria de trénsito. Si bien la
Policia de la Ciudad de Santa Fe obtiene
sisteméaticamente datos sobre accidentes, solo
lo hace en aquellos casos en donde se han
producido dafios personales o denuncia poli-
cial. La informacién recogida, no es volcada
a formularios que permitan un posterior pro-
cesamiento por computadora, y tampoco in-
cluye el diagrama de colisiones que es el
elemento fundamental para diagnosticar fallas
en la seguridad subsanables por mejoras de
ingenieria de transito. No obstante esto, se
obtuvo toda la informacién disponible para
un afio calendario comprendido entre julio de
1971 y junio de 1972. Se elabord un programa
de computacién a fin de procesar dicha in-
formaciéon pudiéndose identificar en que pun-
tos de la red vial urbana se producian la ma-
yor cantidad de accidentes, y cuales eran sus
caracteristicas principales. Ello fue wun ele-
mento importante para identificar los puntos
que requerian mejoras, y también para me-
dir los beneficios de las mismas.

Como resultado de la experiencia sobre la
informacién recogida, se disefid un formulario
para la recoleccién de datos de accidentes que
permitirtd en el futuro perfeccionar los estu-
dios de mejoras en la seguridad. Dicho for-
nulario ademés, estd adaptado al procesa-
miento de la informacion por medio de com-
putadoras.

PROGRAMA DE EDUCACION VIAL

Es bien sabido que las condiciones de
seguridad en el trinsito, y la eficiencia en
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CUADRO N° 3

AV. URQUIZA — COSTO DE LAS MEJORAS PROPUESTAS

Costo inicial Vida Gtil  Costo anual (8)
3 anos i=9%
Sefializacién vertical 26.470 5 6.805,44
Seiializacion horizontal 30065 4 9.279,86
Semaforizacién 18.220 12 2.544,42
Subtotal 74.755 18.629.72

Costo de funcionamiento de la intersecciom semaforizada 2.376,80

Costo total anual 21.006,52

NOS INTERESA SU SEGURIDAD
REGLAS BASICAS DE CONDUCCION

COMO ATRAVESAR UN CRUCZ NO SEMAFORIZADO

SIEN UNA INTERSECCION NO HAY SENALES
NI SEMAFOROS,NI AGENTES DE TRANSITO,
ATRAVIESELA A PASO DE HOMBRE Y DE PRIO-
4 RDAD AL QuUE VIENE POR SU DERECHA
( FYX X EENERNENNNNENNNNENNNN] >
SI ENCUENTRA LA SENAL DE PARE, DETEN
GASE,Y CRUCE CUANDO TENGA OPORTUNI-
DAD DE HACERLO,DETENGASE AUNQUE
N0 VEA OTRO VEHICULO
00000000.0...0...00.09
S| ENCUENTRA LA SENAL DE CEDA EL
PASO DISMINUYA SU VELOCIDAD A PASO DE
HOMBRE USTED NO TIENE PRIORIDAD AUNQUE

3LLEGUE POR LA DERECHA DE OTRO VEHICULO
00000 0OOCOIOGIOOONONOIOOONONOTS

=

SI ENCUENTRA UN AGENTE DE TRANSITO
4 SIGA SUS INSTRUCCIONES
©00000000000000000000

eEL PEATON TIENE SIEMPRE PRIORIDAD>
DE PASO EN LAS ESQUINAS, AUNQUE NO

#
EXISTA SENDA PEATONAL MARCADA EN

FEL PAVIMENTO

.O...................%

MEJORAMIENTO DEL TRANSITO EN LA CIUDAD DE SANTA FE

CAMPANA DE EDUCACION VIAL




el uso de la infraestructura wrbana se logra

a través de dos componentes: 1) la capacidad,

disefio y condiciones de la infraestructura v

2) la educacién y aptitudes de manejo de los

conductores, v de los peatones v su respeto

ror las leyes de transito.

Si ambos ingredientes no actian correcta-
mente, cualquier esfuerzo que se haga en
uno u otro sentido fracasa. Por este motivo,
consideramos sumamente importante
panar las recomendaciones sobre mejoras de
ingenieria de transito, con un adecuado pro-
grama de educacion vial que permitiera me-
jorar los malos habitos obsevados en conduc-
tores v peatones en Santa Fe.

Se elabord asi un programa sumamente am-
plio, dirigido a agentes de trinsito, a con-
ductores de vehiculos, v a peatones. Lste
programa comprendio:

— El disefio de un conjunto de mensajes gri-
ficos para ser publicados en diarios locales.

— La elaboracion de un conjunto de mensa-
jes orales para ser transmitidos por radio
v television.

— Recomendaciones para la implementacion
del programa segiin los distintos medios:
diarios, radio y television loca'es.

--Un programa de capacitacidn para agentes
de transito.

En el caso de este iltimo, se elaboraron
los temas programandose los cursos y su du-
1acion.

REFORMAS AL
REGLAMENTO DE TRANSITO

La Ciudad de Santa Fe cuenta con un regla-
mento municipal de trinsito gne en muchos
aspectos pueds juzgarse imperfecto, ¢ inclu-
sive contrapuesto a algunas estipulaciones del
Reglamento Nacional de Trinsito. Por ejem-
plo, el Reglamento de Trinsito de Santa Fe
establece la obligatoriedad de tocar hLocina
en las intersecciones, mientras que ¢l Regla-
mento Nacional prohibe el uso de la bocina,
admitiéndolo solo para caso de emergencia.
Como este caso, existen inconsistencias
entre ambos Reglamentos.

Se considerd de suma importancia que la
legislacion municipal de transito fuera entera-

acom-

o'ras

mente compatible con la legislacion nacional
en la musma materia, vy ademas  estu-
viera adaptada a las propuestas a travis del
estudio. Por ese motivo, se efectué una com-
pleta revision del reglamento municipal, pro-
poniendo el reemplazo del actualmente vi-

que

gente por uno nuevo, Este nuevo reglamento
fue redactado ¢ incorporado al Informe.

APLICACION DE LAS MEJORAS Y
RECOMENDACIONES Y
VERIFICACION DE SUS
RESULTADOS

La ingenieria de trinsito es una ciencia
{undamentada en lo esencial, en verificaciones
empiricas. Por tal maotivo, los efectos de una
mejora en este campo pueden ser previstos,
pero cuentan siempre con un margen de in-
certidumbre. Esto no invalida a este tipo de
estudios ni impide la aplicacion de sus reco-
mendaciones. Las mejoras de ingenieria de
transito se cnragtlerizam por su relativamente
teducido costo y su moderada vida til, por lo
tanto si existiera una equivocacion ésta no
asume la gravedad que tendria un error simi-

Total de Brneficios
Costo Anual
Relacion Beneficio/Costo

CUADRO N° 4
AV. URQUIZA — EVALUACION

Beneficios por ahorro de tiempo
Beneficios por reduccion de accidentes

ECONONMICA
212.G21,7 $/ano
40.123,5 $/ano

252.145,2 $/ano
21.006,5 $/ano
12,0

Poblacion del drea metropolitana

RESULTADOS

Volumen de servicia
Volumen aproximacion
Ancho aproximado

DATOS DE
Volumen de servicio 78.00
Factor de carga 0.30
Factor hora pico .75

375.00

Nimero de omnibus locales 0.00
Por ciente de giros derecha 21.00
Tipo de aproximaciin 4

Caleular por ciento de verde por ciclo

578 wveh./hr
2536 veh./hr. verde

1109 m

Factor de carga 0.30
Por ciento de verde por ciclo 0.187
FACTORES

Tamafio 4rea metropolitana 0.966
Ubicacién en 4drea metropolitana 1.250
Por ciento de giros a la derecha 1.000
Por ciento de giros a la izquierda 1.049
Por ciento de 6mmibus y camiones 0,958
Factor émmibus locales 1.000
Factor ajuste local 1.000

CNTRADA

Ancho aproximacion 11.100
Por ciento de verde por ciclo 0.000
actor ajuste local 1.000

Ubicaciom en drea metropolitana 2

Yor ciento de giros izquierda 0.000
Tor ciento dmnibus y camiones 9.200
Tipo parada de dmmibus 0

Nivel de Descripeion del Factor
servicio tlujo de transito carga
A Flujo libre (.0
B Flujo estable 0.0—0.1
c Flujo estable (3.1 — 0.3
D Flujo inestable 0.3=10.7
E Flujo inestable 0.7 — 1.0
F Flujo forzado —

far en una obra civil de alto costo. Siempre
se esti a tiempo de rectificar los errores que
pudieran advertirse luego de la implementa-
cion de una mejora de sefializacion, estacio-
namiento u otra. Resulta asi de suma
portancia el “seguimiento” de las mejoras im-
plementadas, a través de verificaciones
Hempos de viaje, o de niveles de servicio
luego de puestas en prictica.

im-

de

El provecho de los estudios de mejoram’ento
del  trinsito cindades se aumenia si se
realizan verificaciones de “antes” y “des-
pués”, Por este motivo, la dltima recomen-
dacion de estos estudios debe ser la de que
los departamentos o direcciones de trinsito
mienicipales  controlen los  efectos sobre la
circulacion v seguridad logrados de cada me-
jora implementada.

en
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Visibilidad en Curvas Planimétricas

Por el Ing. José D. Luxardo

RESUMEN

Las normas de diseiio geométrico establecen los re-
quisitos que deben cumplirse en el proyecto de un
camino para que el mismo ofrezca las mdximas condi-
ciones J:a seguridad a los vehiculos que lo recorran a
la velocidad directriz fijada para el mismo.

Entre esas normas figuran las relativas a las distan-
cias de visibilidad que se deben proveer cuando cam-
big su alineamiento altimétrico o planimétrico.

Para el primer caso, cambios en el alineamiento
altimétrico, se han desarrollado las teorlas que conducen
al dimensionamienio de las curvas verticales bajo las
alternativas de longitud de curva superior o inferior a
ia distancia de frenado o eventualmente la de sobre-

Para el segundo caso, cambios en el alineamiento
planimétrico, el autor sélo conoce en la literatura técnica
el tratamiento de la alternativa en que la longitud
de la curva es mayor que la distancia de frenado, que
conduce a la adopcién de una “curva de visibilidad
circular,

En el presente ensayo se aborda la alternativa en
que la longitud de la curva planimétrica es menor que
la distancia de frenado, desarrolldndose la teoria de la
correspondiente “curva de visibilidad’, que resulta ser
de tipo parabdlico.

Se asigna al trabajo en si mds valor académico que
prictico por cuanto los modernos criterios de diseno,
especialmente en lo que ataie al dimensionamiento del
coronamiento de la obra bdsica, hardn muy poco fre-
cuente la necesidad de verificar condiciones de visibili-

pasc.

INTRODUCCION

El principio béasico del disefio geométrico
de un camino es el de ofrecer seguridad para
los vehiculos que circulan por el mismo a la
velocidad directriz establecida, y dentro del
conjunto de normas que se han deducido al
respecto figuran las relativas a las distancias
de visibiiidad que se deben proveer cuando
cambia su alineamiento, sea en altimetria sea
en planimetria, para hacer posib'e la manio-
bra de detencién ante un obsticulo que pu-
diera haber sobre la calzada, o efectuar la
maniobra de sobrepaso de otros vehiculos
cuando se trata de caminos con calzada tinica
de dos trochas.

Esas condiciones requieren establecer las
correlativas distancias de frenado y de sobre-
paso, medidas a lo largo de las trayectorias
de los vehiculos, que son desde luego fun-
ciones de la velocidad directriz.

Para el caso de cambio de alineamiento en
altimetria, el factor determinante de su cur-
vatura, y consecuentemente de su longitud,
lo constituye casi siempre Ja distancia de
frenado y sélo en contadas ocasiones la dis-
tancia de sobrepaso por su incidencia econé-
mica en la obra a realizar, habiéndose de-
ducido para esas curvas vertica'es las férmu-
las correspondientes a su radio de curvatu-
ra y a su longitud para las dos alternativas
clasicas a saber: a) Longitud de curva ma-
yor que la distancia del frenado, o de sobre-
paso si fuera el caso; b) Longitud de curva
menor que dicha distancia.

Cuando el cambio de alineamiento se opera
en planimetria, la determinacién del radio de
curvatura y de la longitud de la curva plani-
métrica correspondiente se realiza segin cri-
terios ajenos al concepto de visibilidad, cal-
culindose a posteriori el limite de la zona
de obstrucciones a la visual en la parte in-
terior de la curva, para asegurar una correc-
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ta distanc'a de detencién, o eventualmente de
sobrepaso si se admite la poibilidad de eta
maniobra en curva pfanimétrica, criterlo que
no compartimos. Pero a diferencia de lo que
acontece con las curvas verticales, la litera-
tura técnica sobre visibilidad en curvas pla-
nimétricas solo aborda el caso en que la lon-
gitud de la curva es mayor que la distancia
de¢ frenado.

E! presente ensayo tiene por finalidad es-
tablecer el criterio de determinacién del limi-
te de la zona de obstrucciones a la visual
cuando la longitud de la curva es menor que
la distancia de frenado, advirtiendo desde ya
que su autor asigna mas un va'or académico
que un valor prictico a las conclusiones a
que arriba.

La exposicion del procedimiento ird prece-
dida por la determinacién clasica que corres-
ponde al caso de lengitud de curva mayor
que la d’stancia de {renado, por simples ra-
zones de ordenamiento temitico.

EL PROBLEMA DE VISIBILIDAD
EN PLANIMETRIA

Sea un vehiculo M que se desp'aza a la
velocidad directriz V por la trocha interna
de una calzada de dos trochas cuya radio de
curvatura en el eje designamos con Rc; sea
N un obsticu'o que se encuentra sobre la
trocha interna a una distancia \ del vehicu-
lo M medida sobre el eje de la trocha por
la que circula; y sea K el vértice critico de
una obstruccién visual ubicada en la parte
interior de la curva, segin se ilustra en
Fig. 1.

El conductor del vehiculo M, cuyo ojo se
encuentra a la altura h, sobre la calzada, es-
tard describiendo una trayectoria circular de
radio R igual al radio Rc menos el semian-
cho de la trocha, y debera poder percibir la
parte superior del obsticulo N de altura b,

dad mediante la curva desarrollada.

a la distancia A que debera ser igual o su-
perior a la distancia de fremado D que co-
rresponde a la velocidad directriz V, median-
te una visual que pase por el vértice K de
la obstruccién mientras recorre parte o toda
la longitud L de la curva por la que transita.

Bajo estas definiciones y con la nomen-
clatura adicional que se indica en la figura
analizaremos los casos en que L. es mayor que
D, y L. menor que D.

ler, Caso — Longitud de curva mayor que
distancia de frenado — L > D.

Si designamos con a al ancho de calzada
y con A al angulo al centro de la curva cir-
culai, tendremos:

a
R=Rec— —
4

L=DReX AW

expresién esta Gltima en la que el angulo A
estd dado en radianes.

La visual MKN que subtiende al arco MN
do longitud )\, dari el menor valor de éste
cuando sea normal a la direccion KO, en cu-
yas condiciones y siendo \,;, = D el angulo
al centro del arco MN seri:

D
ol = — 1)
R

Lz flecha m correspondiente a dicho arco

de longitud minima la obtenemos mediante:

o

m:R(l——cos-—) (2)
2

Deducimos de esta expresion que el limite
de las posibles posiciones de K en la parte
interna de la curva que no comprometan la



Fig.1-Curva de Visibilidad para L> U

visibilidad, estara dada por el arco de radio
ignal a (R — m), concéntrico con el MN que
constituye el eje de la trocha interna.

Por otra parte, como K esti ubicado en
el punto medio del segmento MN, la altura
la obstruccion  en

miaxima que podra  tener

esa posicion limite serd:
1
—_ (]Il += h:)

2

H = (3)

pudiendo en cambio ser de cualguier altura
si esti ubicada en el espacio que limita el
arco de radio (R—m).

2¢  Caso — Longitud de curva menor que
distancia de frenado — L < D,

Para analizar esta situacion nos remitimos
a la Fig. 2 en la que suponemos gue tanto
¢! vehiculo M como el obstaculo N se en-
cuentran respectivamente en los tramos rec-
tos anterior y poster'or a la curva, Ademas
definimos la posicion del punto K mediante
las coordenadas m, s, medida la primera so-
bre la bisectriz de la curva y a partic del
punto medio C de la misma, v la segunda
en direccion normal a dicha bisectriz VO.

Como el conductor se desplaza sobre la
recta MA, para cada posicion de M habrd
una visual MK que forma un dngulo « con
la recta MA v determina una posicion de N
sobre la recta BN que esta a la distancia) me-
dida sobre la travectoria posible del vehiculo.
El problema se plantea ahora en hallar el
angulo @ que haga minimo el valor de A,
v que este minimo sea igual a la distancia
de frenado D.

Empecemos entonces por plantear la ex-
presion de A en funcion de «. De la figura
2 deducimos:

A=MA+ AB + BN =d; + L +dy (4

expresion en la que L — R A, Dividamos
ahora a las longitudes d; y d, en sus par-
ciales d'; , d”; v d',, d7, segln se indica en
la misma figura; el valor d';, que es igual al

d's, lo caleularemos como hipotenusa  del

triangulo rectingulo AFFG del cual conocemos
A

el anuulo en G, igual a — por ser la recta
2

GEFK normal a la bisectriz VO, vy podremos
determinar el cateto AIF como diferencia en-

tre la magnitud m vy la flecha £ del arco
circular, que se determina mediante:
A
E == R (l — ¢o8 —) (5)
2
que continuaremos  utilizando  con su

]](']Aﬂ
denominacion f por ser una constante, Ten-
dremos entonces:

m—f

d,=d,= (6)
A
sen —
)

‘o calenlar d7y consideremos el triangulo
MGK para el cual podemos plantear:

d”, GK
= — )

sen Y sen o
Expresemos a GK como diferencia  entre

los segmentos GP v KPP, al primero de los
cnales designamos con o siendo el segundo
el valor s va conocido. El valor de ( estard
dado por la siguiente expresion:

A
w = (m + E)cotg — =
(n B cote
A A
= [m + R (sec - — l)] cotg — (8)
2 2

segiin puede deducirse del triangulo GVP y
de la expresion de la externa E de la curva
circular. Luego, siendo GK = @ — s, dedu-

cimos de la expresion (7):

S(‘HY
d”;, = (o — ) (9)
Sen o
Para el caleulo de d”, consideremos el

triangulo KNQ del cual deducimos en forma
aniloga a la anterior:
sen v
(w + sy ——
sen ,8

Por otra parte, los angulos vy ,B son fun-
ciones de « como se de<prende de las siguien-

da, (10)

te; relaciones:

A
@ty =—
2
« + B A

Fig.2- Esquema para el estudio de la Curva de Visibilidad, con L<D
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Podemos ahora completar la expresion de A
dada por la (4) mediante el reemplazo de
los términos calcu'ados en (6), (9) v (10). Ten-
dremos:

A
sen(3 -o) W
A I |
sen 3 sen
A
sen(s -a)
+ x-A(r)-r m;g - (s)—2—| (1)
sen o sen(A - a)

Para obtener el valor del angulo a que hace
minimo a A, derivamos la expresion (11) con
respecto a o e igualamos a cero, obteniendo
como resultado de esta laboriosa operacién la
férmula:

bp et L (23)

cos A + ¥ L

w=28

Dada la posic.on de K por los va'ores m
y s seria sencillo determinar el angulo a por
la (12) y el Amin. por la (11) para verificar

si este wltimo cumple con la condicién de
ser igual o mayor que la distancia de fre-
nado D, pero si son varias las obstrucciones
visuales ubicadas en e! interior de la curva,
seria tediosa esa verificacion para cada una
de ellas. Para estos casos resultari mucho
mas prictico determinar una “CURVA DE
VISIBILIDAD” que delimite el area dentro
del cual puedan encontrarse esas obstrucciones
sin comprometer la seguridad,

Para deducir la forma y consecuente ecua-
cién de esa curva, nos remitimos a Fig. 3
v hacemo: el siguiente razonamiento: supon-
gamos primero que el punto K se halle sobre
la hisectriz VO, es decir que sea s = o, ea
cuya situacion cump'ira con la condic'én de
proporcionar la distancia D de frenado si se
encuentra a una distancia m; de la curva que
deducimos en base a las siguientes considera-
ciones:

Siendo s = o, se demuestra por un sen-
cillo desarrollo algebriico de la (12) que el
A
dngulo o toma el va'or —, obteniendo luegn
2
por la (11):
2 (m; — £)
)‘. min D= ————%L (13)
A
sen —
9

do la que resulta:

1 A
m, = (D L) S Eof £14)
2 2

Para esa condicion el vehiculo se encon-
trard en el punto M, y el obsticulo en e!
punto N, mediando entre ambos la distancia
D medida a lo largo del eje de la trocha.
Ahora Dbien, si a partir de esa posicién hace-
mo: retroceder al vehiculo una distancia e,
submiltiplo de la tangente M_V, ubicindolo
en M, y hacemos lo prop'o con el obsticulo
llevindolo a la posicion N, distante la mag-
n'tud e desde N, evidentemente ambos pun-
tos, M; y N,, seguirin separados a las dis-
tancia D delimitando las rectas M,V y M,N,
el sector que debe encontrarse libre de obs-
truce’ones visuales.

Repitiendo el razonamiento, determinamos
lo: pares de puntos M,, N, ; My, N, ; etc.,ad-
mitiendo en primera aproximacion que las
posiciones N,, Ng, etc. sobre la tangene son
equivalentes a las N’,, N’y ete., sobre la curva.

La familia de rectas M, N, M;N,, M,N,,
ete. tiene como envolvente a una curva de-
finida como parabola de segundo grado por
la forma de construcc’én de dicha fami'ia
de rectas. El vértice de la paribo’'a seri el
punto P, ubicado sobre la bisectriz VO y a
la distancia M_ del eje de la trocha interna,
y si tomamos a ese punto como origen de
un sistema de coordenadas x, y, 1al como se

E+ Mg

A AR T T A WA " AT

Fig.3 Curva de Visibilidad para L<D
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indica en la figura, la ecuacion de la parabo'a
sera de la forma:

x% 2py (15)

El arco parabdlico que estamos consideran-
du tene como punto extremo al M, para ¢!

caa!, por propiedad de la parabola, debe cum

plirse:

M,P, =PV=y,..—E 4+ m, (16)

correspondiéndole una abeisa maxima dada por:
A

M, M, —x,.. = 2(E + m,) cotg — (17)
2

Reemplazando 'us (16) y (17) en la (15) v
despejando 2p tendremos:

A
X200y 4 (E + m,)? cotg? —
2
2p =
S (E + m,)
A
=4 (E + m ) cotg? — (18)
2
Si hacemos ahora:
A
my = (E + m,) cotg — (19)
)
tendremos:
A 4ru“
2p = 4q, . cotg — = ——— (20)
2 A
tg —
2

Llevamos esta expresion a la (15) y hacien-
do a esta dltima exp'icita en y obtenemos fi-
nalmente: ,

&)

- X* (21)

4,

La paribola definida por 'a ecuacion (21)
constituye en con-ecuencia ln “CURVA DE
VISIPILIDAD”, verificindose para un punto
cualguiera de la
ma con la tangente extrema el dangu'o « Opti-
mo dado por la (12), verificazion que puede
realizarse derivando la (21) con respecto a x
para hallar el dngulo que esa tangente forma
del

misma que su tangente for-

con el eje de las x, vy restaindo’o vil-

Dexde el punto de vista estrictamente ma-
tematico, la “curva de visibilidad” satisface
rigurosamente la prop’edad de determinar con
sn: tangentes la distancia de frenado reque-
rida solo en acuella porcidn de'imitada por los
puntos cuyas tangentes por los puntos
inicial y final del arco cireu'ar que corres-
ponde al eje de la trocha interna, pero es fa-
cil demostrar que la extension de su validez

a las porciones extremas del arco parabdlico

pasan

na conduce a errore; sensibles.
Establecida 'a ecuacion de la “curva de vi-

sibilidad’, resuita sencillo  verificar si una

obstruccion K cualgniera, definida su posicion

por los valores m v s, se encuentra en el

area interior o en la exterior de dicha curva.
Basta para el'o hacer x = s, calcular el corres-
pondiente valor de y por la (21) y comprobar
si se verifica: m > (m, + y) que nos dird
que el punto en cuestion esti en el interion
de la eurva; en caso contrar’o el punto K no
satisface al requisito de segur'dad por encon-
trarse en el exterior de la misma.

Con relaciom a la altura que pueden tenei
visuales hallen  so-

las obstrucciones que  se

bre la “curva de visibilidad”, es ficil ver,

remitiéndonos al esquema de Fig. 2 que pa-

ra el sentido de circulaciéon de izquierda a

derecha la altura h del punto K se obtendra

medianle:
MK

h hy — (hy — h,) — (22)

MN

aue decrece continuamente desde hy hasta h,
1

pasando por el valor: h,,, — (h; + h,)
9

en correspondencia con el vértice de la “curva
de visibilidad”, pero como la situacion se hace
mversa para el sentido de circulacion de de-
recha a izquierda es decir por la trocha exter-
na de la curva, podemos establecer con su-
ficiente aproximacion la norma signiente: las
tener las obs-
sobre la “curva

alturas maximas aue pueden
trucciones visuales ubicadas
de visibilidad”, no excederan el valor de I
semisuma de las alturas de observador y obs
ticulo para el vértice de la curva, e irin des-
cendiendo linealmente hasta alcanzar la altu
12 del obsiaculo en los puntos extremos de

dicha eurva.
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Alterabilidad Térmica de los Agregados Pétreos

Por el Ing, Silvio Magram y el Téc. Gastén Ferndndez,

bajo la direccién del Dr. Celestino L. Ruiz *

Trabajo presentado a la XVIII Reunién del Asfalto, realizada en Bahia
Blanca entre el 5 y el 9 de noviembre de 1973.

[ - INTRODUCCION:

Para juzgar la calidad de los agregados pé-
treos gruesos utilizados en la elaboracion de
concretos asfalticos y otras mezc'as de tipo
superior preparadas y colocadas en caliente
ocupa un lugar preferencial el desgaste me-
dido en el ensayo “Los Angeles” de acuerdo
a la téenica normalizada por AASHO-T-960
o ASTM-C-131. Es bien conocido que las es-
pecificaciones nacionales y de otros paises
exigen que el desgaste “Los Angeles” sea
inferior a un cierto valor, generalmente de
25 a 50 % para distintos usos.

Es norma realizar el ensayo con muestras
r1epresentativas de los distintos acopios del ma-
terial antes de pasar por los hornos secadores
de la planta asfiltica. Sin embargo la expe-
riencia muestra que determinados agregados
pétreos sufren modificaciones durante el tra-
tamiento térmico en los hornos que pueden
alterar su estructura y en consecuencia sus
propiedades. Es evidente que lo que real-
mente interesa son las caracteristicas del agre-
gado después del proceso de secado. Asi es
que un material que responde a la exigencia
antes del secado puede no responder después
si es alterado por el calor, y ain acusar ma-
yor desgaste que otro de desgaste relativa-
mente alto antes pero menos alferable.

Debe tenerse presente que en las plantas
asfalticas los agregados frios y himedos son
bruscamente desplazados en contracorriente
con respecto a la llama del secador con una
temperatura del orden de los 1000° C. La
superficie de las particulas pétreas en con-
tacto con la llama sufre calentamientos eleva-
dos con fuertes gradientes térmicas hacia el
interior de las mismas aunque el ambiente
del horno acuse temperaturas menores que la
de la llama. Todo ellos determina:

#) Que la evaporacion del agua contenida en
los poros del material se cumpla mas ripi-
damente que la salida del vapor; ello cau-
sa una sobre presién interna que puede
determinar fisuramientos o rotura de las
particulas.

b) Que la evaporacion de la humedad vaya
acompaniada por pérdida de agua estruc-
tural con modificacion de las propiedades
inherentes al material inicial.

¢) Que la diferencia en el valor de los coefi-
cientes de dilatacion de los distintos mi-
nerales cree un campo de fuerzas internas
tangenciales que provoque planos de debi-
litamiento.

* Laboratorio de Investigaciones Viales de la Facultad
de Ingenierfa de la Universidsd de Buenos Aires.
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d) Que la superficie de las particulas de!
agregado sufra modificaciones fisicas y/o
quimicas (oxidacién) que modifiquen fa-
forablemente o no la adherencia del as-
falto.

Los fenémenos relacionados con a) sélo
pueden ser de importancia con agregados de
e'evada porosidad y casi saturados y los re-
lacionados con b), ¢) y d) dependen de la
naturaleza minerolégica de los componentes
de la roca y de su a'terabilidad térmica.

II - ANTECEDENTES:

R. Struillou (1) ha mostrado que las rocas
que contienen feldespatos en parte degrada-
dos por meteorizacion y lavado de los pro-
ductos de este proceso acusan mayor desgas-
te después de ser calentadas a 700°C durante
1 hora. Este autor utiliza como medida del
desgaste el cambio del médulo de fineza
(ASTM-C 125) provocado por un proceso
de vibracién normalizado con o sin calenta-
miento expresado como porcentaje del médu-
lo de fineza inicial

(M; — M,) 100
m= ——
MD
m = variacién relativa del médulo de fine-

za provocada por el calentamiento.

M, = médulo de fineza después del vibrado
sin calentamiento.

M, = médulo de fineza después del vibrado
y calentamiento.

M, = médulo de fineza antes del vibrado y
calentamiento.

La magnitud de “m” guarda relacion lineal
con la eliminacion de agua estructural (pér-
dida de peso entre 570°C y 700°C) lo que
significa una modificacién estructural de los
componentes mineralogicos.

Otro antecedente surge de la aplicacion de
un tratamiento térmico (550°C 3 horas) al
hormigén de cemento portland fraguado pa-
ra determinar su composicién, de acuerdo al
método ASTM-D C 85-66 que permite la se-
paracién manual del agregado grueso. Se ha
observado en muchos casos, este tratamiento
determina que las particulas del agregado
grueso se presenten debilitadas y no resistan
el manipuleo.

III - PROBLEMAS:

El posible cambio de propiedades de los
agregados pétreos por accion térmica en los

hornos secadores de las plantas asfalticas y
su relacién con las exigencias de los pliegos
de condiciones plantea dos problemas:

a) Establecer si existe o no diferencia en el
valor del desgaste, adherencia y componen-
tes minera'Ggicos de los agregados utiliza-
dos en nuestras obras antes y después del
tratamiento térmico, es decir a la entrada
y salida del homo secador de la planta
asfaltica,

Si existe diferencia de importancia esta-
b'ecer un método de ensayo que permita
preveer en e laboratorio el grado de alte-
rabilidad propio de un determinado agre-
gado, es decir el valor del desgaste “Los
Angeles” del verdadero componente de la
mezcla asfaltica, por ser el ensayo mas
significativo.

Este estudio se lo considera de interés da-
do que agregados con desgastes relativamente
elevados y reducida alterabilidad térmica pue-
den ser mejores que los de bajo desgaste y
elevada degradacién por ca'entamientos. Por
otra parte se pretende conocer el verdadero
valor del desgaste “Los Angeles” del agrega-
do en la mezcla que es el que interesa en
su comportamiento practico.

o

IV - EXPERIMENTACION:

Es evidente que la base experimental que
permita hallar soluciones a los problemas
planteados en e! apartado III, exige disponer
de abundantes muestras de agregados pétreos
antes v después del proceso del secado en
los hornos de las plantas asfilticas. Solo fue
posible disponer para este trabajo de mate-
riales provenientes de seis canteras impor-
tantes del pais. Originalmente se establecid
estudiar por lo menos diez canteras distri-
buidas en todo el territorio nacional pero las
condiciones c'imiticas adversas imposibilitaron
a las empresas constructoras enviar las reme-
sas de agregados inertes ya que las plantas
asfalticas estuvieron inactivas por periodos
excepcionalmente largos. De todos modos es-
te trabajo es el comienzo o punto de partida
de posteriores investigaciones sobre el tema
va que pone de manifiesto que las suposi-
ciones que indujeron ha llevarlo a cabo estu-
vieron acertadas.

Se analizaron tres caracteristicas de los
agregados que evidenciaron diferencias visuales
antes de ser sometidos a la accién directa
de !a llama del secador y luego de dicho
procedimiento: el desgaste por abrasién “Los
Angeles”, la adherencia y el analisis minera-
logico. Estas diferencias visuales se reflejan
en un oscurecimiento de la superficie de las



particulas con signos evidentes de oxidacion
y alteracion sensible de la textura de las mis-
mas.

DEI. PROCESO INDI-
STRUILLOU.

V — APLICACION
CADO POR R.

Se comenzo investigando con las tempera-
turas de calentamiento propuestas por el fisi-
co francés pero los resultados no fueron satis-
[actorios ni representativos de la realidad de

usados en nuestros  caminos.

los materiales

Es decir, puede pensarse que existe una mar-
cada diferencia de calidad entre los agrega-
dos inertes utilizados por los franceses y los
utilizados en el pais, ya que el calentamiento
en la muf'a a 700°C v 1 hora de exposicion
el material pétreo era pricticamente desme-

nuzahle con el manipuleo.

Ensayo N7 1

Granito alterado de Cerro Colorado:

Debido a la falta de retenido en las ma'las
indicadas en las distintas aradaciones normali-
zadas del ensayo “Los Angeles’, se compuso
una muestra de una granulometria particular.
Se utilizaron diez esferas.

Granulometria

pasa 17 — retiene 15" 21,75 %
pasa 15" -— retiene 3/8": 26,23 %

pasa 3/8” — retiene N° 3: 26,00 %
pasa N? 3 — retiene N? 4: 26,00 %

Se procedio a efectuar el desgaste a esta
muestra sin calentar en la mufla. Después
de efectuar las quinientas vueltas se tamizd
por el cedazo N? 12, El desgaste resultd del
30 %.

Se sometiy otra muestra de iguales carac-
teristicas a la accién térmica en la mufla du-
rante 1 hora a 700°C. Se permitié enfriar al
medio ambiente v luego se rea'izd el desgas-
te que resulté de 70 %.

De este material no fue posible obtener
muestras después de pasadas por el horno
del secador.

Ensayo N? 2

Material procedente de cantera de Olava-
rria, extraido del acopio:

Se realizd el tamizado y se comprobd gue
la granulometria se ajustaba a la gradacion
tipo “B” (500 vueltas- 11 esferas). El des-
zaste fue de 23 %.

Posteriormente se realizd el desgaste “Los
Angeles” del agregado pasado por el horno
de Ia planta asfiltica v se obtuvo un valor
del 25 %.

Se definio como desgaste relativo porcen-
tual a:

(Desg. 1. A. desp. - antes} 100/

B R o=

Desgaste “Los Angeles” antes

D.R.P. fue de 8 %.

Se tomd luezo dos muestras de 5 kilos ca-

FEs asi que el

da una (previamente efectuado el lavado)
correspondiente al tipo “B” del

desgaste normalizado. Una do las
fue ca'entada en la mufla a una temperatura

de T00°C. durante 1

ensayo de
muestras

hora,

Al transcurrir eite lapso el material se puso

) recobrara ikl tem-

al
peratira de aproximadiment: 25°C su color
fue amarillo con evidentes siznos de oxidacion.

l'()j() oscurg Yy una vez

La granulometria antes de lectnado el des-

gaste tue la siguicnte:

retenido : 4573 g (V1,46 %)
re’enido 12 ¢ 0212 ¢ ( 4,24 %)
retenido 10 : 0,155 ¢ ( 3,10 %)
pasa 40 0,060 ¢ ( 1,20 %)

Cabe agrezar que el agregado se rompia
por accion del tamizado. Luego de ser some-
tide al ensayo de abrasion el resnltado granu-

‘ométrico fue:

retenido i 0250 g ( 5.00 %)
retenido 12 : 0,380 g (11,60 %)

retenido 4G ¢ 2,275 « (45,50 %)
pasa 40 1,895 ¢ (37,90 %)

El deszaste “Los Angeles” fue de 83 %.
Con la
tentaiivo de dejar el

760°C. E!

olra muestra se realizd un ensayo

material media hora a

ensavo arrojy un valor de T4 %.

En definitiva los 700°C
material en el lapso de aproximadamente 1
retleja

que \{)l}”l'tl\ l'?

hora desmennza las particulas v no
fa real’dad de’ tratamiento en obra.

Fotografia 1 — Equipo usado para el pro-
eso de calentamiento.

VI — EVALUACION DE LA ALTERACION
TERMICA FRODUCIDA EN PLANTA:

Ensayo N 3:

La firma Techint tuvo la genlileza de en-
vinrmos desde Tguazi, basalto de grano muy
fino.

Este material no evidenciaba ninguna dife-
rencia visual antes de ser pusado por el hor-
no del seeador y después y en consecuencia
el desgaste no arrojo valores muy dispares.

Como los retenidos  parciales se
observaron en los tamices N¢ 3 y N2 4 v Ia

suma superd a! retenido en el tamiz N 8§ la

mayores

granulometria se ajusté en mayor grado a la
compensacion tipo “C” del ensayo Los An-
seles normalizado (300 vueltas, 8 esferas).
tuvieron un

obtenidas

L.as muestras antes de! horno

iste de 22 % y 23 % y ias

111,‘.\1,
después del horno sufrieron una abrasion del
23,4 %. En
miento térmico no modifica su dureza ni ca-
lidad

dad en las cuatro muesiras.

22 % este material el trata-

evidenciando una absoluta  homogenei-

Ensayo N7 4:

Material enviado por V. N. procedente de
en la planta ubicada en
12 (Autopista  Ri-

Olavarria v uliizado
la wvecindad del
chieri).

En estos agregados la diferencia

puente

visual es
cambio de
coloracion como 'o evidencia la fotografia 2.

significativa, pues habia un ncto

Material de acopio

b) Malerial pasado por el se-
cador

Es por ese motivo que se procedio a ana-

lizar las tres caracleristicas fisicas menciona-

te, adherencia v andlisis minera-

desg

ldgicos (macro y microscopico).
a) Desgaste Los Angeles

Despnés de efeetnado el and'isis  granulo-
métrico se observd que la granulometria co-
crespondia a la gradacion tipo “B” (500 vuel-
tas, 11 esferas).

Los ensayos de abrasion dieron como re-
altado desgaste por debajo del valor minimo

ormalizado: 226 % vy 234 %. Es decir un

omedio de 23
(Continta en pdg. 24)
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INFORMACIONES

DE

VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE — DICIEMBERE 1973

El ensanche y

remodelacion

de un framo

Se encuentran habilitadas
casi totalmente las obras
de ensanche y remodelacion
de la avenida General Paz
en el tramo comprendido
entre la Avenida del Liber-
tador y el Acceso Norte. So-
lamente falta concluir la
Rama I, o sea, la de cone-
xion con el citado acceso,
que tiene caracter de tran-
sitoria hasta tanto se eje-
cute la construccién del dis-
tribuidor de transito que ha
sido previsto en ese lugar.

Las empresas asociadas
Impresit Sideco; Fontana y
Nicastro y Geopé S.A, re-
sultaron adjudicatarias de
las obras que comenzaron
a ejecutarse el 25 de enero
de 1971. A la fecha se han
invertido 144.267.190 pesos.

El método constructive
empleado refne las condi-
ciones técnicas de alta es-
pecializacion vial, maxime
que, debido al intenso tran-
sito que circula por la ave-
nida Gral. Paz, tuve que
encararse para su cruce,
desde y hacia la Capital Fe-
deral y/o provincia, diver-
sos puentes de hormigén
pretensado, tiineles y pasa-
relas peatonales,

Los trabajos se realizaron
en dos secciones. En Ia
primera (Km. 23,744-Km,
22,750) se construyeron dos
calzadas de 10,50 metros de
ancho cada una y otras dos
de 7,50 metros de ancho pa-
ra el transito pesado y para
las lineas de transporte de
pasajeros, respectivamente;
dos puentes sobre la calle
Tres de Febrero y ademas,
fue adaptado el puente exis-
tente para dar lugar a las
nuevas calzadas principales,

En los cruces que tiene
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esta importantisima aveni-
da de circunvalacion de la
Capital Federal con las ave-
nidas Cabildo y Maipa, la
remodelacion consistio en
la construccion de un dis-
tribuidor de transito del ti-
po “doble tourbillén”, que
incluye seis puentes princi-
pales y seis secundarios con
luces que permiten realizar
el cruce de esas avenidas
sin apoyos intermediarios.
También se ejecutaron tra-
bajos de pavimentacion de
calzadas laterales y de las
banguinas que tienen un
metro de ancho a cada lado
de las calzadas principales
y de las calzadas de tran-
sito pesado, como asimismo,
la repavimentacion de la ca-
lle Tres de Febrero y de las
avenidas Cabildo y Maipi
en la zona comprendida por
la remodelacién del cruce.
Ademas se han construido
darsenas especiales para la
detencion de los vehiculos
de transporte de pasajeros,
y otras obras complemen-
tarias como ser: muros de
hormigén armado; cunetas;
cafierias de desagiies; ba-
ramdas metilicas flexibles
para defensa; veredas y es-
caleras para el transito pea-
tonal; iluminacion; ete.

En la segunda seccion
(Km, 22,750-Km. 21,350) se
construyeron seis puentes
Uno sobre la calle Superi;
oiro en el cruce con la calle
Zapiola y cuatro sobre 'as
calzadas de transito pesado
para las ramas de vincula-
cion con el puente Superi.
Se pavimentaron las calza-
das laterales en la zona edi-
ficada entre las calles Ro-
setti y Rio Bermejo, lado
provincia, y entre las calles
Plaza y Cramer del lado
Capital Federal,

e

Aspecto parcial del tramo ensanchado de la Avda. General Paz.

El Puente Internacional
Colon-Paysandu

Las ciudades de Colon (Ar-
gentina) y Paysanda (Uru-
guay) son los dos extremos
de este puente que estara
constituido por una estruc-
tura de 2.340 metros de los
cuales 1.732 metros corres-
ponden a terrilorio argen-
tino y 627 metros al uru-
guayo,

El presupuesto tota] ac-
tualizado de Ia obra ascien-
de a 90 millones de pesos
correspondiendo el 74 por
ciento a la Argentina y el
26 por ciento a' Uruguay.

El puente, que serj admi-
nistrado por el sistema de
peaje, permitira el transito
permanente, tanto carrete-
ro como fluvial, Es de ha-
cer notar que, sobre la ciu-

dad de Colén convergen las
rutas nimeros 14, 18, 26 y
126, que unen Buenos Aires,

Corrientes y Santa Fe con

Entre Rios. En el lado uru-
guayo, el puente une a las
rutas nimeros 2, 3, 5, 26 y
90, que llevan hacia Mon-
tevideo, Salto, Colonia y
Tacuarembé.

La ejecucion de las obras
esta a cargo de las empre-
sas E.A.C.A. (Empresa Ar-

gentina de Cemento Arma- |

do S.A.) y Ademar H, So-
ler S.A, (Uruguay). El
puente esta emplazado a la
altura del kilometro 209,500
del rio Uruguay y es del
tipo fijo con ocho metros

metros cada una, debajo dz
las cuales se han previsto
espacios adecuados para el
paso de futuras instalacio-
nes de servicios piiblicos. El
framo central tendra una
luz libre horizonta’ de 120
metros y una altura libre
para la navegacion de 34
metros, Las pendientes ma-
ximas previstas son del 4
por ciento y la luz princi-
| pal serd ubicada en corres-
ponidencia con el limite in-
ternacional y el canal prin-
cipal de navegacion.

Al 31 de noviembre ilti-
mo se habia ejecutado el 65
por ciento de la obra fisica,

| previéndose ‘a terminacion

de ancho de calzada y dos  de los trabajos para diciem-
veredas peatonales de 1,80 hre de 1974.

Vista del puente en construccién lado

uruguayo.



INFORME DE LA ACTIVIDAD VIAL NACIONAL DEL ULTIMO PERIODO

En el informe que la Direccion Nacional de Vialidad
hace publico todos los afios y que en el actual corresponde al
periodo comprendido entre el 6 de octubre de 1972 y el

5 del misme mes de 1973, se han iniciado en todo el pais

[ — RESUMEN POR PROVINCIAS

LONGITUD PRESUPUESTO
PROVINCIA N?¢ DE CAMINOS PUENTES TOTAL
OBRAS KM. METROS MILES DE PESOS

Buenos Aires 10 115,6 — 126.690
Cordoba 4 40,8 572 141.595
Corrientes 3 128,9 61.404
Chubut 3 59,9 100 19.751
Entre Rios 4 135,7 737 101,577
Formosa 3 29,5 - 1(.118
La Pampa 2 100,0 — 17.363
Mendoza 3 74,3 370 10575
Neuquén 2 39,7 237 25.380
Salta 2 0,7 154 3.956
Santa Fe 1 42,5 25 5.069
San Juan 1 — - 1.238
Tierra del Fuego 1. 30 — 2.960
Tucuman 1 8,3 - 1.473

TOTALES 40 7789 2.195 624.325

II — RESUMEN POR TIPO DE OBRA

LONGITUD PRESUPUESTO
TIPO DE N DE CAMINOS PUENTES TOTAL
OBRA OBRAS KM. METROS MILES DE PESOS
Pavimentos nuevos 25 667,1 1.161 525.409
Reconstrucciones 3 111,8 25 34.440
Puentes 6 o 1.0069 27.019
Obras varias 6 — — 37.457
TOTALES 40 7789 2,195 624325

En lo que respecta a las obras por contrato que se han
finalizado en el mismo periodo, el niimero de obras es de 48
que comprendié una longitud de 1.119,9 kilémetros de cami-
nos y 2.951 metros de puentes con una inversion de 541.805.000
pesos.

| ta nmacional N? 14, provincia |

40 obras por contrato que representan 778 kilémetros 900
metros de caminos y 2.195 metros de puentes, con una in-
version de § 624.325.000 pesos.

OBRAS POR CONTRATO TERMINADAS
ENTRE EL 6/10/72 Y EL 5/10/73

I — RESUMEN POR PROVINCIAS

INVERSION

LONCGITUD
I'ROVINCIA N¢ DE CAMINOS PUENTELS TOTAL
OBRAS KM. METROS MILES DE PESCS

Buenos Aires 1 499 381 49.769
Cardoba 1 46,5 — 15.642
Corrientes 1 - 510 66.000
Chaco 1 56,5 669 158.914
Chubut 4 140.,6 — 68.651
Entre Rios 1 — 70 654
Jujuy 1 o 775 3.116
La Pampa 2 36,1 - 325
La Rioja 2 82,3 - 15.912
Mendoza 1 5,9 T4 1.691
Misiones 3 70,6 — 30.161
Neuquén 4 923 55 21.023
Rio Negro 6 307.6 — 47.158
Salta 1 378 — 7.200
Santa Fe 6 126,5 427 39.531
San Luis 1 26,6 — 5.196
Tierra del Fuego 2 40,7 — 7.453

TOTALES 48 1.119,9 2.951 541.805
I — RESUMEN POR TIPO DE OBRA

LONCITUD INVERSION
11PO DE N¢ DE CAMINOS PUEI TOTAL
OBRA OBRAS KM. METROS MILES DE PESOS

Pavimentos nuevos 27 807,6 196 211.499
Reconstrucciones 9 312,3 — 86.899
Puentes 7 - 2.765 240.094
Obras-varias B — — 3.313

TOTALES 48 11199 2951 541.805

EN EJECUCION

Las obras por contrato que en la actualidad se encuen-
tran en ejecucion son 190 y en su totalidad representan 4.744
kilometros de caminos y 17.842 metros de puentes, con una
inversion del orden de los 2.900 millones de pesos.

ca (seccion Gral. Villegas- | Tala-Basavilbaso, de la ru-

Obras Adjudicadas
por un Monto

Superior a los 227
Millones de Pesos

La Direccién Nacional de
Vialidad adjudicé obras via-
les en distintas rutas nac’o-
nales, en la vinculac'én de
la Autopista Costera con la
Avenida General Paz v en

la Base Aeronaval Coman-
dante Espora, que significan
una inversion total de
227.860.025 pesos (mas de
24.786 millones de pesos
moneda nacional). En la ru-

de Corrientes, en e! tramo
comprendido entre el empal-
mo ruta N? 126 y el acceso
a Paso de los Libres, adju-
dicé a las empresas Vial Hi-
driulica S.A. v Corsar S.A.,
obras por un importe
14.791.041,69 pesos.

de |

|
Vicente Robles S.A, tendra

a su cargo la ejecucion de

cuatro obras en la ruta na- |

cional N¢ 33, provinca de

Buenos Aires, que fueran [i- |

citadas en dos grupns indi-
visibles, E! grupo “A” co-
rresponde a los tramos Pra-
dere-Gral. Villegas vy cruce
por Gral. Villegas (obra 1)
v Gral, Villegas-Cafiada Se-

“B” la seccion Piedritas-Ca-
iada Seca (obra III) y el tra-
ma  Canada Seca - Rufino
(obra 1V), por un imporle
total de 48.955.545,49 pe-
S0S,

Piedritas) obra II. El grupo ‘

Trabajos de obras basicas,
pavimento de  hormigdn,
puentes, desagiies, ilumina-
cién, parquizacién, seiala- |
miento v modificacion  del
trazade de vias del F, C. G,
Belgrano, fue adjudicado en
la suma de 17.170.197,40
pesos, a la empresa lezzi,
Ottonelle y Cia. S. A.

|
In el tramo Rosario (Ic!|

ta N 131, provincia de En-
tre Rios, le fue adjudicada a
Ia firma Sdenz y Marco em-
presa constructora S. R. L.,
Ia construcciéon de un puen-
te por un importe total de
5.682.795,06 pesos. Y en la
ruta N? 15, en esta provin-
cia, en el tramo ubicado en-
tre el empalme con la ruta
nacional N? 18 y el Arroyo
Altamirano, las empresas
Caputo S.ALC. y F. y Os-
car F. Seggiaro, se adjudi-
caron la ejecucion de obras
basicas pavimento flexible
y la construccion de doks
puentes, por un monto de
2£.324.919,21 pesos.
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(Viene de pag. 21).

Luego se efectuaron comprobaciones con
respecto al desgaste para el material pasado
por el horno de la planta asféltica. Se reali-
zaron 10 ensayos debido a la disponibilidad
de material los cuales se transcriben para re-
saltar la reproducibidad de los valores.

Gradacion B — 11 esferas
1 — Desgaste Los Angeles: 29,3 %
2 — Desgaste Los Angeles: 29,5 %
3 — Desgaste Los Angeles: 29,6 %
4 — Desgaste Los Angeles: 30,0 %
5 — Desgaste Los Angeles: 29,5 %
6 — Desgaste Los Angeles: 30,2 %
7 — Desgaste Los Angeles: 30,5 %
8 — Desgaste Los Angeles: 313 %
9 — Desgaste Los Angeles: 30,5 %
10 — Desgaste Los Angeles: 30,5 %

El promedio fue de 30,1 % con un desvio
standard de 0.6 %.

La variacién velativa de. desgaste antes y
después del secador en obra fue de 30,5 %.

Esto pone de manifiesto que si nos remi-
ticsemos a la especificacion A-38 II del pliego
complementario de especificaciones referente
n los limites permitidos para las diferentes ca-
pas del pavimento con respecto al desgaste;
este material que inicialmente tiene un valor
menor de 25 % luego de la alteracion térmica
sobrepasa dicho limite y quedaria en conse-
cuencia descartado para el uso en carpeta de
concreto asfaltico,

Se considera de interés indicar que el equi-
valente de arena efectuado para una de las
muestras resulté mayor de 80 %; es decir la
alteracion producida por la accion del calor
no es pronunciada.

b) Adherencia;

Se realizd el ensayo de adherencia norma-
lizado por V.N. (T.W.I.T.) y se not6 que la
adherencia, valorada visualmente por el por-
centaje de superficie descubierta por el agua
para el material sin pasar por el homo era
practicamente (0 %, mientras que para el ma-
terial pasado por el secado la adherencia era
del 50 %, concordante con la mayor aspe-
reza en la superficie de las particulas trata-
das termicamente.

Realizado el ensayo de adherencia con ce-
mento asfi'tico en calic.ite y material antes
y después del secador segin norma de la
AASHO (T-182-65) (6 d) no se notaban
superficies descubiertas al cabo de 24 horas
de estar sumergidas las muestras, pero lle-
vadas a bafio maria a 60° C durante ese
lapso de tiempo el grado de descubrimiento
al cabo de la operacion era distinto, como lo
indica la fotogratia 3, a favor del material
que ha pasado por el horno.
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Fotografia 3:

ihferencia visual de la surerficie cubierta,
a) Material de icopio. b) Maerial pasado
por el secador.

¢) Andiisis mineraldgice realizado por el Dr.
Colombo de I Direceion Nacional
de Vid'idad:

De acopio

1 Desciipcién Macroscépica: a simple vista
presenta un aspecto heterogéneo, observandose
granos de color blanco: Cuarzo, y alternando
con otros rosados: Feldespato rosado y negro
obscuro: Mica.

Descripcion Microscopica: con 640 aumentos
se observan los siguientes minerales: Cuarzo,
Fe'despato-Albita-Microclino y Mica.

Cuarzo: se observan cristales grandes de
esta especie mineral en general sin forma
definida formando un “rompecabelas”, sanos,
notandose finas fracturas propias de cada
cristal pero que no son factor de debilita-
miento en la textura del mineral. Existe no
obstante, un Cuarzo de mucho menor tamafio
mtersticial que se halla en poca proporcion
entre las formas grandes.

Feldespato-Albita: Lambién se presenta en
cristales grandes con la ley de !a Albita que
lo identifica con un principio de alteracion.
Se presenta de color rosado macroscopica-
mente.

Feldespato Microclino: se halla este mineral
identificado por la ley del Periclino o sea de
lineas entrecruzadas alternativamente, también
tiene principio de alteracion.

Biotita (Mica Negra): se ha observado po-

ca mica en este ejemplar, y la que puede
identificarse se halla parcialmente descom-
puesta dando un producto de alteracion que
se presenia de color verde: clorita.

Después del secador:

1) Descripcion macroscépica: a simple vis-
ta la muestra presenta un aspecto igual que
la anterior, siendo esta de grano ligeramente
mayor, en donde se distinguen crista'es blanco-
lechoso, rosados y cuerpos obscuros. El as-
pecto es heterogineo.

Descripcidn microscdpica: con 640 aumentos
se distinguen los siguientes minerales: Cuar-
zo, Feldespato-Albita y Mica.

Cuarzo: se presentan también en cristales
grandes de forma geométrica. Se distinguen
solamente en algunos de ellos un numero
grande de microfisuras o fracturas que en
algunos lugares del mismo mineral se entre-
cruzan. Asimismo se observan cristales en que
se han roto en otros pequefios alargados a
lo largo d= dichas fracturas; también se notan
hendiduras de separacién grandes entre grano
y grano ‘o que indicaria que por diferencia de
temperatura y al producirse movimientos
de dilacién y contraccién se constituyeron di-
chas hendiduras.

Feldespato-Albita: Crista'es grandes de for-
mas geométricas definidas, que aparentemente
ao han sufrido grandes transformaciones,

Mica - Biotita: Este mineral contrariamente
al anterior pareceria que hubiere sufrido mo-
dificaciones como ser: Fracturas transversales
con relacion a la textura natural que es de
furmas alargadas y paralelas entre si.

En general se aprecia, una modificacién por
factores extrafios a la formacién genética de
'a roca, lo que demostraria que su extructura
molecu’ar queda modificada por cambios
bruscos, etc. Determinacién Petrografica: Gra-
nito rosado.

VII — REPRODUCCION EN EL
LABORATORIO DE LA
ALTERACION TERMICA
DE PLANTA

Un simple analisis de las variab'es que
deben considerarse en el tratamiento de labo-
catorio, que permitan reproducir la alteracién
térmica de los agregados pétreos producida
en los hornos secadores industriales expresada
por la wvariaciéon relativa del desgasie Los
Ange'es, muestra que dichas variab'es son:
brusco salto de temperatura, tiempo de per-
manencia en el horno, y temperatura de los
agregados al salir del horno.

El volumen 1til de la mufla disponible
obligd al uso de bandejas de hierro con
1.250 kg de agregados c/u, previamente lava-
dos, es decir 4 cargas para cada ensayo Los
Angeles. Por otra parte, la termocup'a del
pirometro registra la temperatura de la parte
posterior de la mufla siendo ella desuniforme.
Ello obligé a fraccionar el tiempo de calenta-
miento en dos periodos, con un giro inter-
medio de la bandeja de 180 grados. Para
una medida razonable del tiempo de calen-
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tamiento teniendo presente e! manipuleo ne-
cesario se adoptaron periodos de 2 minutos
cada uno, total 4 minutos. Se registraron la
temperatura inicial de la mufla cerrada, la
temperatura minima después de introducir la
bandeja con el agregado, perfodo de 2 mi-
nutos y repeticion previo giro, y por tllimo
la temperatura de los agregados inmediata-
mente después de ser retirados de la mufla.
Producido el enfriamiento al aire, con el con-
junto de las 4 bandejas se determiné e!
desgaste Los Ange'es y caleuld la variacion
telativa producida por el calentamiento.

En el cuadro que se transcribe a continua-
cibn se mencionan los valores de 4 expe-
riencias con el agregado granitico de Ola-
varria, cuyo L.A. original es 23 % y el regis-
trado después de pasar por el horno secador
de la p'anta asfiltica L. A. = 30, variaciéu

Constante de K

en la ecuacién (1)

T —To 1

i T L K= :

L i 2,3 logL + 1
o) (c) (%) (%) ey
100 140 23 26 326
100 160 23 28 307

media 321

100 185 23 30 324
100 280 23 40 327

El hecho que el incremento exponencial del
desgaste Los Angeles se produzea a partir de
To = 100°C, lleva a pensar que !a causa

Ensayos de alferaciin térmica en laboratorio, de un agregado granitico de Olavarria.

Temperatura Temperatura Tempel'ratur L Variacién
Nimero inicial de la después de de ffi L‘;?A' relativa
mufla la carga “%‘fiﬁr"s (%) (%)
1 8G0° C 720° C 280° C 40 T4
2 66G0° C 460° C 140° C 26 13
3 650° C 5(0° C 160° C 28 22
4 680° C 510° C 1855 € 30 30
30— 23 basica de la alteracién térmica de este agre-
relativa x 100 = 30 %. Se obse.v.

que en las condiciones del ensayo n® 4 se
reproduce la alteracion registrada en la planta,
siendo la temperatura de los agregados fuera
de la mufla 185° C, valor del mismo orden
que los registrados en los silos ca’ientes.

Se ha observado que para igual periodo
y forma de calentamiento (4 minutos) existe
una relacion significativa entre la temperatura
de los agregados después del calentamiento
—regulada por la temperatura inicial de la
mufla— y el desgaste Los Angeles, tal como
se muestra en la figura 1.

A partir de una temperatura de los agre-
gados después del calentamiento T, comienza
el incremento exponencial 1 del valor iniciat
L de Los Angeles que responde a la ecuacién

T
L+I:L.e(——————-) (1)
K

T —T°
log (L + 1) = log L. +
i R S

donde K es una constante caracteristica y
proceso cuvo sentido fisico se aclara hacien-
do T —T° = Kenestecaso L + 1 =
L el = L x 2718,

Por lo tanto es la temperatura por arriba de
T° que incrementa el desgaste inicial 2,718
veces,

La constante de K en el ambito ensayado
es satisfactoria como lo muestra el cuadro si-
guiente teniendo presente el orden de preci-
sion de las medidas experimentales.
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gado pétreo son las presiones internas pro-
vocadas por la brusca evaporacién del agua
intersticial presente, fendmeno que légicamen-
te es mas marcado al crecer el salto de tem-
peratura.

Ensayo N? 5:

Material procedente de otra cantera de O’a-
varria enviado por la Empresa Pavinco.
Esta empresa nos facilito material de. aco-

pio obtenido de distintos sitios y agregados
inertes pasados por el secador de 2 dias de
trabajo, posteriores a un periodo 1luvioso,
Habiéndose apreciado diferencias visua'es
entre las muestras que sufrieron el tratam’en-
to térmico y las naturales del acopio, se pro-
cedi6 a efectuarles los ensayos ya enunciados.

a) Desgaste los Angeles:

Las muestras naturales ensayadas por se-
parado acusaron un desgaste de 259 % vy
26,2 %, es decir un promedio de 26 %, se
utilizé !a gradacién tipo “B”,

Las muestras pasadas por el secador arro-
jaron un resultado de 29,2 % y 29,4 % pro-
cesados un determinado dia de trabajo en
condiciones inic'ales himedas y 280 % vy
279 % para el otro dia de labor. Estos re-
sultados conducen a valores medios de 29,3%
y 28,0 % respectivamente. Su variacion rela-
tiva porcentual es de 128 % y 7.7 % res-
pecto del desgaste del material de acopio.

La empresa nos informé que el material
pasado por el homo alcanzé una temperatu-
ra comprendida entre los 175°C y 185°C de-
pendiendo del contenido particular de hume-
dad de cada muestra. La aplicacion de las
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condiciones que reproducen la alteracion del
hiorno antes mencionada condujo en 3 ensayos
al valor L. A, = 28 % con desvio standard
o = * 04 %. Esle deszaste concuerda con
los resultados de las muestras procesadas un
determinado din de Tabor.

La diferencia entre los valores de desgaste
de las muestras pasadas por el secador en
‘os 2 dias d= ejecucion de mezcla puede ex-
plicarse por ¢! distinto contenido de hume-
dad inicial. Ello se
racion  de  laboratorio  previa
agua de 24 horas v secado superficia'mente,
acusé un valor promsdio de 298 % v por
lo tanto una variacion relativa de 146 %.
Esto pone en evidencia que el contenido de
humedad v el salto térmico son los factores
determinantes de la alteracion térmica.

Se efectuaron varios ensayos, conforme ‘a
disponibilidad del material, variando el salto
térmico y en consecuencia la tempzratura de
los agregados al salir de la mutla. Los valores
obtenidos conducen a una temperatura inicial
To = 100°C.

Con los valores disponibles se calcuaron
los valores del coeficiente K para cada mues-
tra ensavada v se observd una mavor disper-
sidtn que en el ensayo anterior; con un ma-
vor valor promedio (K = 800).

La mayor dispersion dz los valores respec-
to del ensavo anterior esta vinculada con la
menor alteracién térmica producida por el se-
cador a esta muestra; es decir a una menor
variacion relativa porcentua' del desgaste co-
rresponde una mayor dispersion de los resul-
tados respeclo de la curva de interpolacion.

verificd repitiendo la ope-
inmersiom  en

h) Adherenciu:

Se efectuaron los ensavos de adherencia v
comentados 3 los resultados confirmaron cua-
litativamente la experiencia anterior aunque
las diferencias visuales fueron menos acon-
lnadas que en el ensayo precedente.

¢) Andlisis mineralogico:

No pudo realizarse debido a que la mues-
tra tratada térmicamente, se desgranaba por
comp'eto al desgastarla en el porta objetos
para obtener transparencia, imposibilitando
su comparacion con la muestra inalterada.

Ensayo N¢ 6:

Habiéndose conseguido aproximadamente 30
kg de material de cantera procedente de la
zona de Olavarria, y siendo su composicion
mineralogica diferente a las  ya estudiadas
pues se evidenciaban gran cantidad de fel-
despatos rosados sz procedio a verificar la li-
pealidad del Desgaste “Los Ange'es” con la
temperatura del agregado en el papel semi-
logaritmico.

Para ello re efectud el desgaste del mate-
rial natural v se obtuve un 257 % (grada-
cion B-11 esferas, 500 revoluciones). Se su-
mergié una muestra en agua durante 24 hs.
y se sometio el material saturado a superficie
seca a una temperatura de 800¢°C durante 5
Las particulas adguirieron en  un

minutos.
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Fig, 2 — Temperatura de los agregados al salir de la mufla
proceso  dinimico de desequilibrio térmico  porceataje de mica. No fue posib'e obtener

270°C de promedio en 4 bandsjas de 1250
gramos cada una. Realizado el de:gast: se
obtuvo un 34,4 %.

En un tercer ensayo, previamente saturado
a superficie seca, se calentd otros 5 ki de
material a 800°C durante 3 minufos, acusan-
abrasion de 31 %. La temperatura
de los agregados al salir de la mnfla, fue en
promedio de 205° C. Por timo se etectud el
Desgaste “Los Angeles” a una muestra intro-
ducida en el horno eléctrico a 680°'C, durante
4 minutos en las mismas condiciones an'erio-

do una

res obleniéndose un valor de 30 %.

Si representamos estos valores en la figura
2, observamos una linealidad satisfac-
toria con una dispersion pequefia no cuantifi-
cada por el nimero escaso de ensayos. No
obstante obtenemos nuevamente que 'a inter-
seccion de la horizontal del desgaste de ma-

muy

terial de acopio con la recta interpolacion de
los desgastes a las diferentes {emperaturas se
cumple en el entorno de los 100°C.

Ensayo NY T:

Se consiguid material granitico de Cordoba
con particnlas aisladas que conlenian un alto

sin embargo muestras  del mismo materia,
pasado por ¢l horno sceador de una planta
asfaltica. Se realizo el desgaste del material
natural de acopio v de muestras tratadas tér-
m'camente en el hormo eldctrico.
Consecuentemente con los ensayos ya efec-
tuados se observa aqui también que si gra-
ficamos los desgastes versns la lemperatura
final de los cgregados existe una correspon-
dencia lineal en un papel  semilogaritmico,
lograndose en la interseccion de la horizontal
de' desgaste supuesto inalterable con la tem-
peratura v la recta mencionada, un punto de

abeisa 106°C aproximadamente,

VIIT - COMENTARIOS SOBRE LOS
RESULTADOS EXFERIMENTALES

En base a los resultados obtenidos pode-
mos adelantar las siguientes conclusiones pre-
liminares.

1. La aplicacion del proeceso
Struillon condujo a resultados no acordes
con la realidad de obra ya que el excesivo
alentamiento de material (700°C durante
1 hora) motivd e desmenuzamiento pric-
ticamente de las particulas al aleanzar és-

indicado  por

" o ) " _ |Temp. Prom. bs
N? de Temp. inicial| Tiempo de f)cx::‘ispdg?:l de los agre- £ ‘r‘:ﬂ:ﬁ:‘{;”
Ensayos la mufla xposicion carga g“:gjiﬁ’“ Porcen.
1 Muestra natural del acopio 22 % —
2 680°C 4 minutos 5900C 185'C 245 % 11 %
3 800"C 4. minutos 650C 2120C 25,3 % 15 %
4 800+ C 5 minutos 6800C 270°C 27 % 23 %
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lentamiento como ocurre realmente en los
hornos de las plantas asfalticas,, ya que se
pretende que se establezca la temperatura
de los agregados en la mmf'a. Sirvié sin
embargo para destacar que un mayor tiem-
po de exposicion de los agregados en el
horno eléctrico producia un mayor Des-
gaste “Los Angeles”,

Se ha estudiado un proceso de calenta-
miento en laboratorio que reproduzea la
alteracién térmica provocada por el horno
secador de la planta. Sin embargo esta al-
teracion puede existicr 0 no de acuerdo al
tipo de roca empleado.

Los agresados pétreos procedentes de las
canteras muestran una a'teracion térmica
mayor segun sea el tamano de los granos
y la porosidad de las particulas. Es decir
se constald que la variacion relativa del
desgaste era mayor para los agregados de
mayor porosidad y tamano de los minera-
les. Consecuentemente con ello el basalto
de grano muy fino no evidencia alteracion
térmica como lo demuestran los ensayos re-
alizados con canteras de Iguazi (Prov. de
Misiones) y corroborado con los materiales
provenientes de Paso Hervidero (Entre
Rios).

Se comprobd que la alteracion térmica
producida por el horno es uniforme en al-
gunos materiales ensayados pues arrojaban
resultados de desgaste muy similares.

Ils de hacer notar que algunos materiales
de bajo valor de desgaste de acopio el
tratamiento térmico alteraba su resistencia
al desgaste en proporcion mayor que en
otros agregados donde e! va'or del des-
gaste de acopio era mas elevado, suposi-
cion hecha en las hipdtesis de trabajo.

Se encontr6 una relacion lineal en wun
grafico semilogaritmico entre los desgastes
obtenidos con las diferentes temperaturas
después del calentamiento del agregado
pétieo en la mufla. Se observd ademis
que extrapolando la recta hasta intercep-
tar a la horizontal que indica el valor del
desgaste  considerado  independien!emente
de la temperatura se obtenia en la abeisa
el punto de los 100°C. Puede precisarse
el hecho que cuando el agua intersticial
pasa al estado de vapor desarrolla presio-
nes internas que aflojan los minerales y al-
teran la resistencia al desgaste de Jlos
agregados pétreos procedentes de canteras
de Olavarria, v en una particular de Cor-
(IU});I-

Las fuerzas determinantes de la adheren-
cia en la interfase roca-asfalto que se re-
velan en [os ensayos de descubrimiento por
accion del agua tales como el ASSHO
T-182-65 (6 d) muestran que la altera-
cion térmica mejora en cierto grado la ad-
herencia en el par agregado-asfalto. Ello
puede ser consecuencia de alteracion qui-
mica de la superficie de las particulas asi
como el cambio de textura de las mismas,
La ateracion térmica es revelada en el
analisis mineralégico comparativo antes y
después del ca'entamiento en planta,
Pudo observarse que los agregados aisla-
dos que rontenian un alto porcentaje de
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particulas miciceas se fracturaban explo-

sivamente por efecto del calentamiento.

Todas estas consideraciones llevan a pen-
sar en la necesidad de adoptar alguna técnica
normalizada que permita detectar a priori el
real comportamiento del agregado inerte ele-
gido para componer la mezcla asfiltica y
poder asi contar con un elemento de juicio
mas para aceptar o rechazar un material de
desgaste inicial elevado pero no alterado por

el calor frente a otro de excelente valor de
desgaste natural pero que sufre elevada alte-
racion térmica, por el proceso de calenta-
miento en la planta asfiltica respectivamente.
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Desarrollo de una Férmula Simplificada para el

Calculo de Beneficios Actualizados

Por el Ing. ALBERTO JULIO URIBARREN *

OBJETIVO

El objetivo del presente trabajo es el desarrollo de expresiones
matematicas que faciliten el cilculo de los componentes que par-
ticipan en los diferentes indicadores econdmicos utilizados en la
evaluacion de proyectos viales,

Son bien conocidas por los éenicos, lag dificultades que repre-
senta €l cileulo, a lo largo de la vida util de una obra vial, de las
actualizaciones de los beneficios v de los costos de mantenimiento
annales, ya que en su estructura basica participan  variables que
obligan a un desarrollo operativo secuencial, afo por ano, a fin
de obtener los resultados finales de aplicacion.

La gran cantidad de operaciones a ejecutar, ha llevado a la
confeccion de programas para su procesamiento mediante equipos
de computacion electronica; pero no siempre el técnico cuenta con
tales equipos; y atn contando con esas “herramientas”, la accesi-
bilidad a las mismas puede ser un elemento condicionante en cnanto
a la oportunidad de disponerlos.

Se pretende, por lo tanto, obviar esta dependencia mediante el
desarrollo de otra “herramienta” que a través de una expresion ma-
tematica posibilite obtener los mismos resultados, bajo ciertas hipo-
tesis, con el minimo costo de tiempo y esfuerzo.

ALCANCE

El alecance del trabajo esti orientado a la determinacion de
expresiones matematicas que posibiliten el cileulo de los siguientes
componentes utilizados en evaluaciones econdmicas de  provectos
viales:

1¢ Caleulo de los beneficios de los usnarios, a lo largo de la

vida util de la obra, actualizados en un determinado mo-

mento. Presentindose dos casos generales:

a) En que las tasas de crecimiento del transito scan cons-
tantes a lo largo de todo el periodo de anilisis.

bh) En que las tasas de crecimiento del transito sean varia-
bles, por periodos, en el plazo de andlisis.

2% Cileulo de los costos de mantenimiento, a lo largo de la

vida 1til de la obra, actualizados a nn determinado momento

componentes que conjuntamente con los costos de obra, actualiza-
dos, permilan oblener los siguientes indicadores econdmicos:

— Relacion beneficiy - costo
— Valor neto actual

— Tasa interna de retorno

CALCULO DE LOS BENEFICIOS
DEL USUARIO ACTUALIZADO

Para la determinacion de los beneficios del usuario, asignables
a wn proyecto vial a lo largo de toda sn vida 0til, es necesarvio
conocer, en términos generales:

— El transito correspondiente a cada intercambio gue utiliza
la obra analizada; desagregado por tipo de vehiculo:
-+ Vehicules livianos.
-~ Vehiculos de transporte de pasajeros, piblico.
<+ Vehiculos de transporte de carga.

— La diferencia de costo de transporte, para cada intercam-
bio v por tipo de vehiculo, entre la situacion anterior a la
habilitaciéon v una vez producida ésta.

* Universidad Nacional de Cérdoba.

— La ley de crecimiento del transito a lo largo de la vida
atil, para cada tipo de vehiculo. Esta ley puede adopta
distintas formas:

+ Constante a lo largo de toda la vida AGtil.
-+ Variable, por periodos, durante el plazo del andlisis.

La expresion general que define el benelicio del usuario, en

Ia unidad de tiempo, es:

B =T, AC (1)
donde:

B [S1 = Dbeneticio por umidad de  tiempo.

T | Veh/unid. tiempol = trinsito para el cnal se computan

0
beneficios, en la unidad de tiempo,

en el instante de habilitacion de la
obra.
A C | 8/veh | = diferencia de costo del usuario, unitario, para
un intercambio.
El benelicio total del usuario, a lo largo de la vida atil de
i obra, para un intercambio dado, ser:

B, =T, (I+i)AC+T, A+ AC+ ...+ T, A+in AC  (2)

donde:
i 1% = Tasa de crecimiento anual del transito,
n |anos| Periodo en que se contabiliza el beneficio.
El beneficio actnizado, a lo largo del periodo de anilisis, con
i tasa de desenento dada serd

(1+1i) (1+1i)=
By =T, —— AC + T, AC F ...+
(1-41) (1+1t)=
(I4i)n
+ T, ————— £ C (3)
(I4-t)»
L!UII(_I{’:
t 1% ] = tasa de descuento utilizada.
lie formula (3), se puede expresar también por:
n I D
By =T, AC X (747 4
p=I I+t
Hamando:
14
F—— T
I+t
v reemplazande en (4):
n
By =T, AC 3 K» (5)

La serie geométrica |3Kp1 de n + | términos, de base K,
puede ser desarrollada de la siguiente forma:
bh = a + aK +aK: + ...+ ak» (6)

mitiplicando ambos miembros por K:

bk = oK 4 aK:z + .... + aKn»' (7)




restando la expresion (6) de la expresién (7):

BUIASE ) = e (T =Y

(I —= Kn*)
b=a —mF—— (8)
(1 -K)

de la expresién (6):
b—a=ak + aKz + ...
reemplazando por su valor en (8):

1—Kv#1
'1(————) —a=aK <+ akz 4+ ... 4+ akne

+ aKn

1—K
1 Knﬂ
a(—la—*)—a—-a(I\—H\-l- +K")-a1Kl’ (9)
llamando a:
dAT O = a

y reemplazando en (5):

el ]— Kn*1 n
By = a; s _I)="‘1pr (10)

expresion general que permite calcular el beneficio total actualiza-
do, durante un periodo n de afios, para un intercambio i.

a) Caso en que la ley de crecimiento de trdnsito sea constante a
lo largo del periodo de andlisis.

En este caso variando solamente las diferencias de costos por
intercambio y los transitos para los cuales se computan beneficios,
por intercambio, se tiene:

= =

n n n
By=3By =a, 3K+ a,3Kr + ... +a,3K0  (11)
1 1 1 1

i
siendo: 3 a; = A
j= |

para j igual al total de los intercambios.

2 Kr = P = constante

reemplazando en la expresién (11), se tiene:

B E A (12)

Los valores de P para las distintas combinaciones de tasas
de crecimiento i y tasas de descuento t, pueden ser tabulados, a
fin de facilitar el cilculo. En las tablas 1, 2, 3 y 4 se han calcu-
lado el valor de los parimetros P para distintos periodos de tiempo n.

b) Caso en que la ley de crecimiento del trdnsito sea variable, por
periodos, a lo largo del plazo de andlisis,

i) Consideremos que la variacién se produce en dos periodos,
de tal forma que:

— para el primer periodo n,, la tasa sea i
— para el segundo periodo n,, la tasa sea i,

la representacion grifica de ésta situacion puede ser esquema-
tizada de la siguiente forma: (Corresponde al ejercicio de aplica-
cién “B”)

B, = B, + B, (18)

B, = beneficio actualizado, al momento cero, del periodo n;.
= beneficio actualizado, al momento cero, del periodo n,.

oW

20 periodo

de acuerdo a la expresion (3):

PR EE
71 +TU£‘.C(——) e e Ty
i L=

EI=T‘,AC(

85 lefigg 2
Rha R RS s
14t

1 0

+( - )nl} (15)

En el momento n, el irdnsito es:

B,=T, AC[ (

A =y g R
y en el perfodo siguiente:
Tl 1) Be L

Tody+00=

Luego, para B,, tendremos:

o Lot iy

B__,—T,,acl( Ith) (_:—t-—)—i—

i85 5 B S Ny

s S e

llamando:

i oo £ 1+,
—_'ZKl y e
Lt 14t

e

reemplazando en (15) y (16), y sumando_ﬁ1 y Ez‘

B, = T,AC [(K; + K2 + ... + K') +

R R B

08 s G 1—E3*? j

€ ( 2
el o e

reemplazando las sumatorias de las series de base K, por la expre-
sion general (10), se liene:
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4 expresion general que permite calcular el beneficio total actualiza-
do, durante un periodo n = n; + n, de afos, cuando las tasas
de crecimiento de transito varfan en dos periodos.

ii) Para el caso en que las tasas de crecimiento varien en tres
periodos distintos, o sea:
| — Para un primer periodo n, con una tasa i,.
— Para un segundo periodo n, con una tasa i..
— Para un tercer periodo n, con una tasa i,
— Siendo n; + n, + n, = n, perfodo de vida 1util.

siguiendo el mismo razonamiento, se tiene:

I—K‘_! n:*l
—1) +1<1m(_—__—1 +
it ’

i— K, u,n

i SRR } (19)
J

+ Klnx K._,'“ (
Pk,

En ambos casos los va'ores de los parimetros K, para distintos
n, se los obtiene de las tablas ya mencionadas en el punto anterior.

CALCULO DE LOS COSTOS DE MANTENIMIENTO DEL
CAMINO ACTUALIZADOS

Cuando los costos de mantenimiento anuales del camino vie-
nen dados en funcién del trinsito, asumiendo la expresion general:

C,=a+ bTMD =a + b T, (20)

La actualizacién de los costos, originados a lo largo de la vida
util n, se puede efectuar mediante la utilizacion de las expresiones
generales (10), (18) y (19):

Co=[2a+bT, (1l + 1] +[a+bT, (1 +i)2] +...+
+ [a+bT, (I+ i) (21)

1= 4

( 14i _ 2
C, = [a-l— i)TU(H_—t)} + |la+|)TU(]+t)]+

J

144 »

e [a TS T(:T) } : (22)

L 1 +i Q)

Qm — an + b Tu | E ( ] (23)
B

il ] — Ko

C,=an + b T, — — 1) (24)

Para el caso de tener dos periodos con distintas tasas de cre-
cimiento, la expresién general es:

o [ ,1—K
C, =an + I)Tu'l(—-u—___]) o
l 1—K;
1—-K,n* ]
| + Ky, a —%-—) . (25)
| 1-K, |

Lo mismo sucede en el caso de tener tres periodos de creci-
miento distintos, va que:

e, ( I—K» "
Gy =an =5 T ——m_l)-l-
l 1—K,

32

1 —K, n2¢1
+ K, m (_-__—-—l) +
[k,
l_K3u3+1

+ K, "1K2"2(—_1)]
1—K, J

Para ‘a determinacion de los valores de K, , K,, etc, se
hace uso de los valores de las tablas de factores de interés com-
puesto, teniendo en cuenta que:

nt (]+i)u1 nz
K1 o N SRR O K2 -
(]_ - t)nl

donde los valoves de (1 + i =1, (1 + t)»

(I+t)n1

(1 ..+. l) n2
o\ g S WL L5 L 2L

Se los obtienen directamente de las citadas tablas:
EJEMPLOS DE APLICACION

A.— Caso de tasas de crecimiento constunte a lo largo de todo

el periodo de analisis. '

DATOS:

T, = 1 veh/dia

AC = 1 $/veh. intercambio
n — 20 afios

FORMULA DESARROLLADA

=—: 5 % anual
— 9 % anual

e

FORMULA SIMPLIFICADA

Iransito [3enzfic.snual [ Benef,Actualid

Aol o, (241)| B =1y ACE 365 [T=B: (14t)

1| 1,0500 183,2500 351,6054 TABIA 4

2 | 1,1025 402,4125 338,7026 P = 12,822454
3| 21,1578 422,5240 326,2658

4 | 12,2155 443,6575 314,2981 | A=1x1x365=355
5| 1,2763 485, 5‘ 23 302,7700

6 | 1,3401 489,1165 291,6550 | _

7 | 1,4072 513,5915 280,58520 | B=365x13,8224
8 | 1,4775 539,2875 270,6501 S
9 | 1,5513 556,2245 2607056 = 5.045,1085
10| 1,6289 594,5485 251,1438

11| 21,7103 62442535 241,9212

12| 1,7939 655,5035 233,0544

13| 1,88%6 588,2440 224,4907

14| 2,97199 722,6635 216,2942

15| 2,089 758,7985 208,3130

16| 2,1829 796,7565 200,5796

17] 2,2920 636,5000 193,311L

18| 2,4086 $79,1390 186, 3722

19} 2,5270 522, 3550 179, 3866

20] 2,6533 958,45453 172,8023

B 5.045,3429 5.045,1B85 I

B.— Caso de tasas de crecimiento variable en dos periodos.

DATOS:
o P | iy = 12 % anual
AC = 1 i, = .7 % anual
n, = 5 t = 9 % anual
n, = 15
FORMULA DESARROLLADA FORMULA SIMPLIFICADA
.| Lrinsito [Beneric.anucl | 3enel,Acturliz
Aol o (141)[B=T1 ACx 365 | B = B: (1+8)
3 1,1200 498,800 375,0458
2 1,2544 | 457,6560 385,3582 By = 5,42757
3 1,4033 512,7987 395,9744
4 1,5735 | 574,3344 406,5728 ®, =12,97594
5 1,7623 64352547 418,0712 i
6 | 1,8857 | 688,2845 £20,4004 8 5= it
7 2,0177 | 736,4623 402,8699 - g=)scn
8 2:1589 788;0147 3954778 A=1x1x 365= 365
9 2,310L. | 843,1757 388,2217
10| 2,4728 | 902,1980 361,0084
11 2,6448 965,351% 374,107 ety
12| 28299 [1032,9255 67,2018 | BoMBpee sy
34 3,0280 [1105,2314 160,5033
14 3,2400 [1182,5375 353,8076
15| 3,4668 |1265,3794 34743947
16 3,7095 |1353,9559 341,0209
17| 3,9691 |1448,7329 334,7631
18 4,2470 |1550,1442 326,6213
19 | 4,5443 |1658,6542 322,5917
20| 4,8624 |[1774,7600 315,6722 |
3 7.406,2023 7.405,6927 |




TABLA 1

144 n+l
1"<1¢t) 1= T
PARA n= 5 afios P= -1= - -1
1- (1 . 1) 1-k
1+%
t
L 5,5 | 6,0 | 6,5 7.0 | 7.5 | 8,0 8,5| 9,0| 9,5|10,0|120,5 | 11,0 11,5] 12,0 12,5 | 13,0
4,52 | 446 |4 40 |4,3% | %28 |4,22 |47 |4 406 | 400 | 395 |2 %0 |3,is |3 o |3.7¢ |3,7/
2,00 Jg4s | 1645 |0792 | 7235 z94z |abé0 |aors |sise |rrse |Perz | 7677 |7527 | §/94 | 9652 |2475 | 6034
P B od 452 | 446 | 400 |4, 3% | 4,28 | 422 |47 | % |406 | %0/ (3,96 |29/ |5 66 (357 |37
V| G292 | 5989 |4osp | 3% |4rdr | €039 | HFET| 3521 Poog |sezz | 3328 | %099 | /907 |2724 4525 rzE&s
ol 4es | 4357|452 | 446 240 |%.9% |%28 |4,.23 | 4,77 |42 |4 06 | wor |396 | 397 |2 %e |35/
3.0 5582 |srsm G776 | 6430 | €05T 6967 | P/0F | 2465 6999 |ze 79 |?4 72 | 735/ |62F7 | 6252 7z2sy |2/€3
3| 872 | 465 (437 | 483 |46 |4ao | &3 | 427 .23 |#4 /8 | 42 |%ar | 402|397 13,92 |3,87
1N 2725 | 7/57 | 3003 |0227 |¥7F0 | 8655 (9757 | 2152 5717 |0%48|63/7 |329 | 7342 | 044/ 0563 x4
AT AN 4,53 | 4, 47| 4%/ | 4,35 | 427 |4.23 |40 | 442 | 407 |40z | 197 (3,92
10 o725 |wcoy |£7/7 |483% |2378 | 28 |s23¢ | 2589 | 5770 | 594/ | 3569 | 9925 | 7078 | S3o0 4563 | #6379
4,5 585 |4, 79 | 472 | 4ee (439 | 403 | 447 |44/ %35 | 429 | % 2% [4er |4 03 4,08 |dos | 3,97
29| Geoe | w699 | 5265 | 0262 |6e49 |43 |44l | 3784 | 53e7 | Frez 2/38 | 726/ |1s504 |es35 (7227 | 6652
s A9z [4ae |ars b7z | ass 459 %53 447 |44r |@ 35 | 430 |4.24 |47 |43 |%cs |4ed
2,4 Glebr | 0257 | 2657 &5/ |/792 b4 7 leyaty §744 |e3/5 | 812/ 729 |s5308 |0cz6 |TO053 |456c ai1z2
. |Bee|49z |wrs | 4 77 | 472 |4 eé | oo |453 |447 |44/ | 43¢ [4d0 |424 |49 |4 14 |4 08
5] wooo|gekk |o090s | 3609 |Trsg |33/7 |02 |B4bo |svz3 |KEZ4 |essi |07/ | B4S5Z| 3962 (0575 | BLSH
5,07 |5.00 | 4,93 |4ic | @77 | 472 |Log | 460 | 454 |4 4b |4 42 | 436 4,30 |doz5 | 409 |44
6,00 ;515 | oo | 0023 | /550 |4553 | 6965 | 4813 |/996 |0497 |025/ |43/2 | 3559 |c988 |/569 |7272 (4066
574|507 [5.00 407 |47 |%77 | %73 |%ec |4co 4ok |%48 |44z |4.36 |430 (425 |4z
6,5 Fosy | rr9e |oooe|aisy |2146 | 5483 |oz05 |ed06 |iras |24 vs |25/7 |3780 |24k (1881 geel |obak
52 |54 | 567 | 004,93 |4FE 4,77 |4.73 |4 66 |#6o |54 [m&F |4,42 | 4,36 |43 425
T,0] 7355|3298 0359 | Cove |oce2 |26/2 |6408 |tert 7787|0484 |48 4739 |6225 | 8908 |275) 7728
52782 |54 [507 500 | 4,93 | %66 |%77 |m73 |mec | 460|457 |4 %5 [4,42 1437 |4 37
T+5 vs 49 | 6309 | 22/7 | 53¢ | 0000 0654 |3uky |7326 |2¢09 | 9245 |20z |64 4T €940 |HeSD | /134E | 5595
o,d338 | 521 527 (575 |5.07 [5:06 [4.97 %56 479 |4.73 | me7 |ake (454 (445 |«a3 | 437
A cge/ | 0239 | 5272 | /943 |os75 | 0000 |27 (4035 | 8235 | 3798 0699 (894 |Ba97 |9722 | w055 |4réy
TABLA 2
n+l
1- G5 Tt
PARA n= 40 aTios P = -1le -1
1- (1 + 1) 1-k
1+t
t
A 5,5| 6,0 6,5] 7.0 | 7,5 | 80 85| 9,0| 9,5|10,0 |20,5 | 11,0| 11,5( 12,0 12,5 | 13,0
g3y [gin | 7au | %75 |7.57 | 7«0 | 723 | Z06 |69 |6,78 6, 6l | 6,46 |6,32 |6,79 |6,08 | 5,94
2,0| suue|2es7| 7158 | o3l 769 | r2gs | 7903 | 836l | eull | 7817 | @354 | 78/0 | 9975 s66¥ | 7692 |2F77
4,5¢ | B35\ B,s3 | 795 Z 76 | 758 |n%r |7z% | 207 |6, 92 |6 76 |6.52, |6, «F] 6,34 |e. 20 |6,08
2,5l 2/4¢ | 25085 L0432 | 5559 | 7eTC 6363 | 1387 | z468 | 7349 | 7754 | 9537 2374 | 0/34| 2560 Puba | o 70
e g 7¥ | .56 | £.35 845 iv6 | 777 |75 |Z42 | 725 Zeow |93 |c,7r |6 €3 e %9 |e iz |gez
1,01 spss | 63c7 | 9503 | Br43 | 395F | €637 5643 | M =954 | ozse | 075 | #77 |adep | 2375 | s25F | =208
[ e 579 | &7 |&3é i/ 797 |7mrx 7éo |7%7 |Z26é |7 6. 9% |6.7F |€.é4 |€5w |c,3¢
3,5 4452 |ew23 4535 | $%%0 5759 | zzs¢ |5533 |5327 | /357 |33€/ 0F3 | #2k4 2736 | €2x/ | 4533 | rer3
as | 7or | 577 | Gas | 537 | 577 |77% (777 |7er |7#e |727 |Zar |&pslafe | &Es %37
8,00 T35 | B | 570 |25 |55z | 1372 |owss |4359 |es99 | 2230 |ssws |£37 | S4sk |42z | bor2 6608
f 949 | 425 |902 &, 00 | 5,55 |£3F | &8 |ZeS A#o |7ez2 Z45 |zz28 |Zs2 €, 96 |<:*/ |6 66
oo O | 557 | gs | o993 |emk |Or4e |0FF¢ |Ses3 |2i/6 | 3998 Wwzk|3944 |zsor | €463 | S0 |7722
Vom | 747 | 925 |90z |Bra |&37 |35 | E7F (779 17e | 7c3 s |729 |73 | %77 |52,
53 ;,55 5tz 222 455 |605% |27z |65 | 5353 |6 2t \Ths | T5e | o7y |dvzi | Saws |74as €925
ToooTamm |749 | 226 | %08 |58 |637 (5.3 |5.77 | 500 | .5z [Zeg, |77 | 730|772 | 7
f:" nooo|sz03 7545 |osoy |r764 | /303 5694 | 362/ |5755 4786 |e~ZZ | 2382 | 0400 ©4ZZ3 | 3607 327
10,26 10 co| 974 | %90 | 926 |%o3 "[&¥/ Tkeo |Euo (2o |Bel 782 |nes |%47 |Z37 |75
U} #4394 | cooco| 5377 of32 | 3Feg | €0=/ |e408 |ueos | 0273 | 3094 | 2758 &974 |1w6q |PP7F | 425D | <04 F
/0,53 | m2¢ | lo,eo| 974 9. 50 g,26 |do% |EEZ | 86/ |Bh4O 82/ |Boz |Z&3 | 7es |74 | 73E
6,5 6431 | 830 | ocoo|é55e 237 | 7070 | 0226 475 | owe7 |c'B75 0573 | 2665 | 7460 | o486 | 9464 | 4205
70,57 | /053 | 26 |lo,00| 974 | .50 | %27 | %en | E. %2 | Bel | &er B.27 |B oz |Z#% | Z6c |Z%?
1.0 4503|5027 | 175 | ooco| 7723 |4s2s | o2 356 |6%493 | s2dv | Juzo | 7hes | Esi0 [Séf | Fe3c | ivig
1470 | 10,87 | 48,53 | /0,26  10,00| 9,74 250 | 227 | 90¢ | 543 | Eez | Fw |£22 [8o3 | 7&5 fe7
Tif ey s ia9 | vess| cooe|iize |ehEs |w36 |EEi7 |07 Zoi7 |99s2 | 4758 | 8293 |423¢ | Fwe
8 s&o | weg | o | 520,25 [i000 ] 975 | 452 27 | 9065 | 5.¥3 |Géz |Gz | 8,23 |Bo#x | Ade
W esog $749| 317 | 869y | Fwok| o000 cosy |9045 |&Tou |26l (&4t 7765 | €362 | 1866 | «2% |z526

33




TABLA 3

PARA n= 152%ocs

3

5'5

6,0

6’5

7,0

745

8,0

5!5

9.0

10,0

10,5

11,0

11,5

12,0

12,5

13,0

2,0

4357
iga4

YIE
6.0

/e, ¥o
4757

s,k
£ 7E¢

Yo o
9% /0

978
ri4S

7 i ¥
or 3y

9, 1
vz

8, 64
2075

8,35
7oiy

&/4%
EEEL

.9
I 45

€9
P rE

i eE
COES

2
tErF 4

12, 00
1364

w38
Té Sk

/40y
%6 Ao

70, %2
o4&/

76, %6
&5/

74, /2
767/

% ¥o
S79s

Laq
Lo 4

%20
£F5D

& 92
§282

P
Zapk

s vo
¥ 0

E /6
445

723
4593

A77
3r5%

Z oD
rdvg

18 Webe
7957

12,00
3736

rhe0
1360

Vs
?5/3

/70, ¥3
€97/

OET
255/

r’e
230¢

9, 2
4y

P 5F
¥o 7

722
6372

& 54
2133

B <&
Zel7

&, %2
Prly

&,/8 |Avs

GEES T

y5z2

L73

a2

12 97

w3l

12,45
B7 30

‘2oz
é009

26s
“%cr

i322
429

1655
2754

0gHg
9370

4676
<85

2E4
23/5

%3
EFEsT

ZZ%
SE6F

& 76
785%

& 72
2703

54y
2457

H R0
Pex 2]

nAYr
€343

13,40
1943

/2,92
s/

lLuE
F409

/2,03
F/¥o

I 62
B4sy

23
8955

256
&4 75

rfe st
sdo7

/8 ¥
o202

76
o384

9,55
5549

Q26
déigo

B
7461

g7z
2667

T
759

22
BO8Y

13,96
1360

‘A%0 12,93

Jo 4t

2442

(2 %4F
deoo

/2,05
o233

AL
IEaE

/425
ELY

7058
0SS

/0,33
23Fke

/0,79
7466

FEZ
Fide

757
Yot

228
354§

Peoo |8 7

€990

z507

e
V903

LA Ls

3eve

/3,97
26 x

34
6032

2, 9y
292

449
Q5o

/2,06
“Z30

Lés
5130

fl2e
95

7’0, 19
g5/6

‘g54%
8743

‘o 2/
26 /O

7,89
&/¢3

757
2509

% 3o
Z8 /4y

2oz
€299

E.76
2232

¥ 4

15,00

oo

Tty
6233

392
/Y 3E

/%2
27/

/2,95
ooco

/250
0920

2,07
“/09

rL 68
£io0%

2F
2279

=N
w463

o Se
4985

ra23
LR

G
38eF

P, 67
oBoS

32

‘6 /5

v.o%
33y

6,04

/5,58
1477

/5,00
0000

bty
87e/

/3,92
B4

/342
2835

12,95
8757

/2,357
1248

/2,08
5893

/" EF
ey

12T
oS/

/093
2076

58
r/o8

LZy
r539

EE)
1454

762
b3 274

ke
ooy

6!5

28,18
933/

/5,57
fe7y

/5,00
0co0

/1445
217

/3.93
o735/

/3,43
w637

/2,96
13Fe

/252
/%77

12,09
7583

4e9
“3el

ET
o8/ %

10,94
s220

7659
7/

/9,26
327

7.94
Evzz

e
7039

16,52
4773

e 1¥
Juew

/557
597

/5, 00
ocoo

1,48
3794

/3,93
ShES

1.4t
3559

12,97
5736

/2,53
1655

l2,/0
g/ E0

/7o
72 3e

/32
“6i3

16,96
023/

o es
Jo/y

/0ZF
L d

Ay,

K

&
7z

/745
/3

/6,57
5555

le./7
e

75,57
49

/5 00
oo

14,53
6270

13,94
or92

1345
5§

12,74
HET

/2,5%
1739

72,72
o6l

1472
oor/

V7EE]
526

597
S/33

/2,e2
5798

q2q

F555

8,q.

15,13

1747
€30

37/3

7,50
E4BF

e, /7
9/9

/5,57

/5,00

o4 /7

I 4, 45
5747

/3, 9%
4§37

/3 &5
e//q

12 5T
2828

/255
/735

/2,73
2/04

%73
Ze90

77,35 | /5,98

2327

992¢

G 6%
4468

TABLA 4

PARA n=

20 aiFfos

6,0

6,5

7,0

145

8,0

8!5

9!0

10,0

10,5

11,0

1,5

12,0

12,5

13,0

14,32
25/3

/3. /0
7965

/2,56
ChES

/Zos
8oks

I8
o276

2443
o736
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ODAL-1 LINTAS

- LOS Fanaficos...
- dela calidad Dunlop

- ya somos tantos que nos
~ cruzamos en todas

D-101 SUPERVIA HR

Aguante a toda prueba, Rendimiento excepcional.

por mas y mas kilometros. Para uso profesional de transporte
Resistencia y rendimiento en ciudad y caminos pavimentados.
extraordinarios, ideal para Disefada y construida para resistir
transporte en terrenos el desgaste en calles destructoras
‘agresivos, rutas y de neumaticos.

caminos de tierra. . Calidad para los que van adelante.




L.a Asociaciéon Realizé la Reunién Anual de

Camaraderia para Celebrar el Dia del Camino

En el salén Chateau Frontenau del Automévil Club Ar-
gentino se realizd, el dia 3 de octubre wltimo, la comida
de camaraderia que. en adhesién a la celebracién del “Dia
del Camino”, organiza anualmente nuestra Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras.

Asistieron mas de 300 comensales entre los que se
encontraban directivos y represenlantes de organismos ofi-
ciales y privados, profesionales, técnicos y empresarios
vinculados con la actividad vial argentina. En sitios pre-
ferenciales de la mesa que presidié la reunién se encon-
traban el ex subsecretario de Obras Publicas e interino de
Transporte, ingeniero Julio César Perié; el ex administrador
y subadministrador general de la Direccion Nacional de
Vialidad, ingenieros Luis Maria Barletta y Ricardo Héctor
Gastellii; los secretarios de Obras Piblicas de la Muni-
cipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, arquitecto Héctor
O. Losi, quien representé al Intendente Municipal, v de
Servicios Publicos, ingeniero José Montes; el presidente y
vicepresidente de la Comisién de Obras Pablicas de la
Honorable Cémara de Diputados de la Nacibn, sefores
Eliberto Santos Tachella y Antonio J. Macris, respectiva-

mente; el vicepresidente del Automévil Club Argentino,
senor Federico Lajud; los presidentes del Centro Argen-
tino de Ingenieros, ingeniero Alberto R. Costantini; de la
Camara Argentina de la Construccién, ingeniero César M.
Polledo; de la Comisién Permanente del Asfalto, Dr. Alfre-
do Pinilla; de la Feleracion Argentina de Entidades Empre-
sarias del Autotransporte de Cargas (FADEEAC), sefior Ro-
gelio Cavalieri Iribarne; de la Federacién Argentina de
Transportadores por Automotor de Pasajeros (FATAP), se-
fior Luis Cabral; de la Confederacién Argentina del Trans-
porte Automotor de Cargas (CATAC), seior Eliodoro Ca-
rrera; miembros del Consejo Directivo de nuestra entidad
y el destacado profesional argentino, ingeniero Justiniano
Allende Posse, que presidié la Direccién Nacional de Via-
lidad en los anos 1932/1938 y 1956/1958.

En la oportunidad hicieron uso de la palabra y en este
orden, el presidente de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, ingeniero Pedro Petriz; el ex administrador general
de la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero Luis Ma-
ria Barletta y el ex subsecretario de Obras Phblicas e inte-
rino de Transporte, ingeniero Julio César Perié.

DISCURSO PRONUNCIADO POR
EL ING. PEDRO PETRIZ

Todos estamos convocados
para la nueva etapa

La Argentina vive una etapa singularisima
en todos los érdenes de su desenvolvimiento.
El futuro mismo de la Nacién o un periodo
importante de su vida inmediata, al menos,
esti desde ya comprometido por la accién
que sepamos desplegar los argentinos en las
presentes y proximas instancias decisivas. He-
mos acumulado ya bastante experiencia como
para mo reincidir en caminos errados. Existe
de todo esto conciencia generalizada; por eso
viene tan cargada de esperanzas la nueva
ctapa abierta por la democracia, a cuyo efec-
tivo ejercicio confiamos la solucion larga-
mente ansiada; solucion que habra de darse
en los cauces que prometen la Constitucién y
la Ley.

Todos estamos convocados para la nueva
etapa: hombres e instituciones. Y si nadie
rodrd marginarse tampoco habri lugar para
exclusiones. Solo en la unidad de los argenti-
nos —en unidad no en uniformidad— alcan-
zaremos las altas metas que hacen entrever
tantos dones de la naturaleza, la conciencia
que emana de nuestra historia y la riqueza
sin par del hombre de nuestra tierra.

Vivimos un momento excepcional para pro-
vectarnos al futuro. Por eso la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras fiel a la trayectoria que
le sefia’an sus estatutos trac a esta tribuna,
la mds alta que se levanta anualmente en el
pais para las formulaciones camineras argen-
tinas, fundadas reflexiones y propuestas muy
concrelas. Son, ni mds ni menos, la resul-
tante de! ciclo de nueve conferencias y una
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mesa redonda desarrolladas durante el afio
que corre bajo el titulo: “El camino y el
pais” a través del cual, por intermedio de
destacados especialistas, se analizaron todos
los aspectos sobre los que, de una u otra
manera, el camino incide sobre la vida na-
cional. Desde la filosofia, por asi decirlo,
como enfoque para el desarrollo de nuestros
caminos, hasta los dltimos reflejos concretos
de la obra, cayeron en lu drbita del andlisis.

Andlisis de la situacion actual

No fueron propicios para la obra vial los
dltimos tiempos comprendidos pricticamente
en el lapso que corre de un afio a esta parte.
Se reiterd, con marcada intensidad, una de las
periddicas crisis que desde hace treinta afios
vienen aquejando al desarrollo de la vialidad
argentina, en términos tales que, como bien
Ic senalara recientemente el Ing. Hipdlito Fer-
nindez Garcia, en ningiin caso los perfodos
de desenvolvimiento normal de la vialidad
argentina alcanzaron a los tres afios,

Las pruebas de la Gltima crisis se dan en
la paralizacién de licitaciones de obra nueva
v en la suspension de adjudicaciones y contra-
taciéon de obras ya licitadas; en considerables
demoras en los pagos; en la disminucién del
ritmo de trabajo en obras en marcha, cuando
10 en su paralizacion, ete. Todo ello se tra-
dujo en graves y afn irreparables pérdidas
para los distintos sectores que concurren a la
actividad vial, amén de que se abri6 un pa-
véntesis en una etapa de ostensible recupe-
racién caminera, con perjuicio para uno de
los pilares basicos del progreso y desamollo
del pais.

A fuerza de una constante reiteracion a la
que inevitablemente nos llevan los hechos mis-

mos, se ha convertido casi en un lugar co-
mun la puntualizaciéon de la causa fundamen-
tal del tan irregular v aiin retaceado desen-
volvimiento de la obra vial argentina. Me
refiero, por supuesto, a la endeblez de su
régimen de financiamiento consecuencia de la
desnaturalizacion de fuentes legltimas v es-
pecificas —gravamenes a los usuarios del ca-
mino— que por si solas darian, y con largueza,
para desarrollar los mds ambiciosos planes
camineros. El gravamen a los combustibles,
por ejemplo, solo en un 30 % se destina a
caminos, mientras en su origen se lo destiné
en un 100 %. La creacion del Fondo Na-
cional para la Infraestructura del Transporte
—FONIT— por parte de los decretos leyes
20.073 y 20.336, tan duramente resistidos, al
aerivar al ferrocarril fondos expresamente des-
tinados a financiar un plan de caminos en
marcha vino tltimamente a agravar el pro-
blema vial. Nadie podi‘a legitimamente opo-
nerse a la recuperacion ferroviaria, pero es
inadmisible que ello se pretenda en desme-
dro de la obra caminera, La oposicién al
FONIT, no lo es en modo alguno a los prin-
cipios que lo sustentan, si, a los actuales me-
dios que lo conforman,

Anuncio alentador

Recientemente, por fortuna, se han dado
noticias alentadoras para nuestra vialidad con
el anuncio —hecho por Vidalidad Nacional—
de la contratacion de obras ya licitadas, el
desarrollo de un plan de licitaciones en lo que
resta del afio y la elaboracion de un plan
trienal de caminos. El cuadro se completa con
‘a marcada tendencia a mormalizar pagos en
la citada reparticion v a todo ello deben su-
marse diversas muestras de actividad cami-



nera en reparticiones provinciales, Es de de-
sear que a todo este nuevo esfuerzo, y como
una prictica ya definitiva, se lo encauce sobre
bases realistas que aseguren la maxima esta-
hilidad al desarrollo de los planes de cami-
nos, tan permanentemente expuestos a altiba-
jos que a la postre se traducen en muy alto
preciv para las realizaciones que bajo tales
condiciones se llevan a la practica. A la luz
de una reiterada experiencia debz desecharse
como falsa la alternativa entre hacer a cual-
Guier costa —por la que se paga muy caro—
0 no hacer.

Hay que hacer, real y efectivamente, v ha-
cerlo Es férmula impone en
1nesteo

bien. que  se
que trasciende de

'(' il('lll']‘(]ii Hl

campo vial como
la prioridad
cardcter de servicio publico primario y de
las prome de estabilidad que surgen de sus

venuinas fuentes de financiamiento.

que camino su

El déficit vial

El pais padece un importante déficit vial
como lo prueban las siguientes referencias:
— La red nacional, el sector mis eficiente de

nuestra red total, 46.000 km, instru-

mento primario, imprescindible para el de-

senvolvimiento del pais desde que hace a

la integracion territorial, al cabo de 40 afios

de ejercicio de la Ley Nacional de Vi

lidad es de transito permanente en un 63 %

de su extension, mientras en el 37 % res-

tante (17.000 km) es de tierra o huella o

tiene atn tramos sin abrir como

el extenso sector aunstral de Ta R. N, 40 y en
parte de la R. N. 86 en
rutas de frontera.

con

ocrre en
Formosa, ambus

— Las redes provinciales 16G.000 km
tienen solo un 10 % pavimentado v tal vez
—faltan datos— algo consolidados.
De todos primario  de
60.000 km que complementa a la red na-
cional integrando con ella el esquema fun-
damental de nuestro sistema vial tan

14.000 km de

22 % de su extensiin,

con

mis de

modos su  sector

tiene
solo pavimentos o sea un
— En el sector vecinal o municipal, de wva-
rios cientos de miles de kilometros —faltan
también datos— no hay registros significa-
tivos de mejoras y son practicamente en su
totalidad de tierra. Las inversiones en este
enorme sector pm‘rl:- estimarse
brepasan el 4 % de las
sobre la red nacional y provinciales en con-

que 1o so-
que se vuelcan
junto, lo que da una pauta sobre sus limi-
tadisimas posibilidades de desarrollo.

Pese a las deficiencias de informacion pue-
de afirmarse que nuestra red total de ca-
minos, suma de la red nacional, provineial
v municipal, es de tierra en no menos del
90 % de su extensi®n. Alguien, con acier-
to, calificd por ello a nuestro sistema carre-
tera como un gigante con pies de barro.

— Estimaciones realizadas permiten establecer
que nuestro patrimonio vial en la enorme
red abierta nuestro  capital en
caminos pavimentados, consolidados, obras

—esto es

hisicas, obras menores, servicios de mante-
nimiento— no alcanzan al 50 %
justifica la demanda, El Ing, Agiiero, sin ir
mas lejos, ha estimado que nos faltan unos
70.000 km de caminos pavimentados o equi-

del que

El presidente de la Asociacion, Ing. Pedro

ingenierog Gastelll, Fernandez Garcia

valentes a cllos, es decir bastante mis que

los existentes.

Es claro que frente a la contundencia de
las cifras precedentes es dificil sostener —co
mo se lo hace cn cierlas esferas win de la
propia administracion  pablica— que  estamos
sobredimensionados en caminos. s probable
aue tales juicios —por completo errados— ha-
van sido inducidos por el sostenido ritmo de
maleria e

avance llpl‘l':l(]il on (" pais  en

caminos en los ltimos tiempos, aungue  sin
llegar siquiera a equilibrar el déficit de arvas-
tre, lo que quita todo mérito a la aprecia-
cion. Es probable también que haya influido
en ello cierta tendencia generalizada a cues-
la correspondiente

tionar al automotor, v a

infraestructura, biasicamente  por los  proble-
mas que plantea en las dreas urbanas, pero
en modo algimo ese juicio puede extenderse
i‘lr 2’11'(';'{ |'|U.;][ (I\' Iil

<u dilatada extension, la distribucion espacial

Argentina pais que por

de sus recursos naturales afirmados  practi-

camente sobre
cl caricter de su

cada palmo de la Repiblica,

produceion  hisica,  ete.,
una

red de vinculaciones carreteras. Y

requiere ¢omo  pocos extendida v densa

©8 precisi-
mente por estas caracteristicas especificas ¢ue
hemos venido abogando ademis de por ol

completamiento  del  esquema basico de  ea-

minos —red nacional y primarias provincia-
les—, que esti en marcha, por la puesta en
practica de lo que hemos denominado como
nueva etapa del desarrallo  vial argentino,
ejecutando un vigoroso plan de desarrollo del
camino veecinal, de derra, gue se extiende,
como hemos dicho, sobre cvarios cientos de

miles de kilometros, a se ha lle-
gado a estimar en 800.000 km, cifra que juz-
go excesiva conforme a intenfos de evaluacion

punto que

que he hecho.

El enorme seclor senalado condiciona es-

trechamente las posibilidades de  explotacion

de nuestros recursos naturales como que lo

Petriz, durante su exposicion. Sentados los

Peri¢ y Barletta.

integran infinidad de arterias de reducida

extension que conforman los accesos directos
alimentadores o

« la propiedad rural, v son

distribuidores de transito de las redes ba-

sicas. Proveer de las mejores condiciones de
caminos  es  necesario

transitabilidad a  estos

no solo mejorar el transporte —factor
importante del ciclo de la produccion— sino
flexibilidad al  ré-

Ill‘s' Ill'('l(lllL‘-

para

fambién para dar mayor

vimen de la comercializacion de

s, a la oportunidad de su movilizacion, y

sobre todo para alentar la radicacion rural
—aspecto humano que hoy menos ¢ue nun-
ca puede omititse—  condiciones  todas  que

inciden sobre el imen de la produccion.

El papel que en el cuadro de los transportes

de bienes y personas les cabe a este sector de

caminos no puede, en modo laguno, ser su-

vlido por ningiin otro medio. Esto es decisivo.

He estimado gue no menos de 300.000 km
de caminos naturales estan hoy justificando su
olencion vial. Involuero en esa masa a unos
100.000 km de

serian

caminos provinciales ain de

tierra  que heneficiados, hasta  tanto

sean mejorados, €n una primera etapa de apli-

caciom de la politica que se propicia. Las mag-

nitudes que consigno dan una idea, por s

solas, de la envergadura del plan propuesto.

Proposicion de una politica a desarrollar

La politica a desarrollar se  apoyaria en
debida-
Copartici-

Caminos de

instrumentos  de  eficacia  probada,
Regimenes de
Plan de

P'omento Agrico’a; Régimen de

mente fortalecidos:

pacion vial municipal;

consorcios au-

lorizados por las leves provinciales de via-

lidad e implantacion de un Plan de Caminos

de Fomento Minero. La accidén se centraria

en las autoridades locales, fundamentalmente

el municipio —que seria asistido técnica vy

econdmicamente por la Nacion y las provin-
contribucién de  los

cius— y se reclamaria la
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beneficiarios diiectos del camino constituyen-
do al consorcio como medio operativo bi-
sico para ejecutar los trabajos. Se estimularia
por todos los medios la formacién de wuna
verdadera conciencia vial en la comunidad.

La oportunidad para la aplicacion del plan
sefialado no podria ser mds propicia pues
coincidiria con la puesta en practica del
acuerdo concertado recientemente por el go-
bierno nacional con los productores argenti-
10§ para incrementar sustancialmente la pro-
duccién agropecuaria y forestal, como res-
puesta argenlina a las exigencias de mejores
niveles de vida de sn propio pueblo, y como
aceptacion de compromiso con un mundo ago-
biado cada vez mas por las crecientes de-
mandas de alimentos y materias primas., El
desarrollo de los caminos rurales es precisa-
mente unn de 'os instrumentos contemplados
dentro del Acta de Compromiso que concierta
el acuerdo.

Recomendacioncs

Consecuente con el enunciado propésito de
formular propuestas concretas la Asociacién
Argentina de Carreteras recomienda:

— Acelerar el completamiento de la red ba-
sica argentina que integran la red nacio-
nal y las provinciales primarias y mantener
el plan de autopistas de la ley 14.008.

—Llevar a la prictica un vigoroso plan de
caminos vecinales, inaugurando una nueva
etapa en el desarrollo vial argentino, a
cuyo efecto sugiere la conslitucion de un
cuerpo destinado exclusivamente a formula-
ciones politicas en la materia. Procurar la
integracion de planes de caminos rurales
con otros de infraestructuras socio-econo-
micas, y como minimo con programas de
electrificacion y comunicaciones;

— Regularizar, como presupuesto bésico para
construir caminos, sus bases financieras con-
forme a los principios bajo los cuales ellas
fueron implantadas.

Para la aplicacién del plan de caminos ve-
cinales, particularmente, la Asociacién Argen-
tina de Carreteras ofrece desde ya toda la
colaboracion necesaria, que desde hoy contara
con el apoyo de todas sus delegaciones consti-
tuidas en todas las provincias argentinas.

PALABRAS DEL ING. BARLETTA

Desde 1932, en que se promulgé la Ley
Nacional de Vialidad N° 11.658, venimos fes-
tejando el “Dia del Camino”, instituido por
iniciativa del primer Congreso Nacional de
Vialidad realizado en esta capital en mayo de
1922 y concretado en el primer Congreso
Panamericano de Carreteras (afio 1925) para
todos los paises miembros de la Unién Pana-
mericana que posteriormente se denominé Or-
ganizacion de los Estados Americanos (OEA).

A partir de entonces la problemdtica vial
del pais desperté la inquietud de todos los
poderes publicos, como asi también de las
fuerzas vivas y entidades privadas, para en-
carar en forma metddica y ordenada la cons-
truccién de vias de comunicacién terrestre
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cuya insuficiencia estaba frenandn el desa-
rrollo de nuestra Nacion, sobre todo en aque-
llas regiones con centros poblados que care-
¢ian —y aun carecen— de servicios ferrovia-
rios, aéreos, maritimos o fluviales.

En dicho congreco y en €l siguiente que
se llevd a cabo T afos después, se presentaron
numerosos trabajos que sirvieron de base para
1esolver organicamente los problemas de in-
tercomunicacion caminera y elaborar el pro-
vecto de la Ley N? 11.658 que se promulgd
el 5 de octubre de 1932. La aplicacién de
este cuerpo lezal permiti6 planificar, proyec-
tar, construir y conservar la red troncal de
caminos nacionales sobre la base de una ade-
cuada financ'acion,

Desde 1933 a 1972 inclusive, se han cons-
truido 109,776 km de caminos nuevos, inclui-
dos los de la red troncal nacional, los de
coparticipacién federal y los accesos a esta-
ciones ferroviarias, en ese periodo, de acuerdo
con nuestras estadisticas oficiales, se obser-
varon altibajos en los voliimenes anuales de
obras camineras provenientes de las oscilacio-
nes registradas en la percepcién de los fon-
dos viales.

Las autoridades ptiblicas v representantes
de organismos privados vincu'ados al camino,
no desconocen la causa fundamental de nues-
tro atraso cam’nero. La planificacion de obras
a corto, mediano o largo plazo requieren dis-
poner en forma exclusiva de los fondos nece-
sarios para evitar demoras y paralizaciones
derivadas de la mora en los pagos de los
certificados.

La comunidad de intereses en esie aspecto
del quehacer nacional ha de ser de imperiosa
v urgente consideracién por parte de los po-
deres competentes y no dudamos que el go-
bierno argentino estudiard y promoverd la
adopeion de las medidas conducentes para la
recuperacion del ritmo de ejecucion de un
plan vial que permita satisfacer las necesida-
des actuales y futuras del transporte auto-
motor.

Sefiores. Agradezco en nombre de la Direc-
cion Nacional de Vialidad y en el mio pro-
pio, esta tradicional adhesion de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras a la conmemo-
racién de un aniversario mas del “Dia del
Camino™ y hagamos votos para que las auto-
ridades superiores de la Nacién contemplen
las medidas necesarias para satisfacer la justa
aspiracion de los usuarios de nuestras rutas.

Nada mis.

CONCEPTOS DEL
EX SUBSECRETARIO
DE OBRAS PUBLICAS

Las inversiones en el sector vial

Las definiciones del Gobiermno del Pueblo
en materia de inversiones aseguran el man-
tenimiento de un flujo financiero importante
con destino al sector vial. En efecto, para el
ejercicio 1973, este flujo esti representado
por 2.200 millones de pesos del plan de tra-
bajos publicos a los que deben sumarse los re-
cursos para el complejo Zarate-Brazo Largo,

#si como una transferencia al sector vial pro-
vincial que alcanza a los 800 millones.

Ademas el PLAN TRIENAL 1974/6 eleva-
do al Ministerio de Economia, se ha estruc-
turado sobre la base de los recursos genuinos
que establece la legislacion vigente y el pro-
ducido del incremento del Fondo de Auto-
pistas que en su mayor parte serd destinado
en los dos proximos ejercicios al financiamiento
de las mencionadas obras de Zarate-Brazo
Largo.

A valores constantes puede estimarse que
el volumen fisico de obras a realizarse en el
ejercicio 1974, es un 10 % inferior al pre-
supuesto para 1973, si bien se recupera ha-
cia 1975 y se afianza con mayor nivel hacia
1976.

Este Plan Trienal prevé la iniciacion de
2.355 km de caminos. Estimamos que la cons-
truccion en la red primaria alcanzard a 7.200
km a fines de 1976.

Se ha dado especial énfasis en el plan, a
la reconstruccién de pavimentos que hayan
llegado al término de su vida til de modo
tal de mantener la red existente en buenas
condiciones de operatividad; en tal sentido
se prevé la reconstruccion de 3.000 km.

Esto significa que la red nacional de ca-
minos de trinsito permanente que define los
grandes itinerarios v que hoy representa un
63 %! del total, serd ampliada hasta el 72 %
hacia 1976.

Los recursos asignados para el periodo per-
mitiran también la ejecucion de mas de
8.000 km de caminos de fomento agricola.

Esta inversion vial —efectuada por la Na-
cion, las provincias y las comunas— supera
el 2 % del P.B.L, porcentaje que aunque apa-
rentemente bajo, dadas las caracteristicas
geoeconomicas de nuestro pals, resulta sin
embargo razonable, si se considera la urgente
necesidad de satisfacer la demanda de otras
infraestructuras tales como energia, comuni-
caciones urbanas e interurbanas, provision de
agua, etcétera.

Conviene destacar que esta Subsecretaria
volcard su mayor esfuerzo en lo que concierne
al desarrollo de las redes secundarias y ter-
aarias, con ¢l fin de que todas las areas de
produccién queden fuertemente interrelacio-
nadas con la red principal. En coincidencia
con las reglexiones del Ing. Petriz.

Nuevo proyecto de organizaciin

Afirmamos que la suma de planes secto-
riales de corto plazo no constituye una verda-
dera politica de desarrollo vial, si no se los
inserta en un Esquema Director, esto es en
un nuevo proyecto de organizacion de todo
¢l espacio argentino que sustituya al que con-
figur6 nuestro espacio geoecondémico hacia
principios de siglo: la aplicacién de una po-
litica deliberada que acentud los graves dese-
quilibrios regionales.

La consideracion de los antecedentes his-
toricos de los argentinos, ilustra claramente
sobre la larga disputa que sobre las medidas
econémicas mantuyvieron los Estados interiores
y el puerto de Buenos Aires.

El celo puesto por el doctor Gaspar de
Francia para sustraer al Paraguay del mo-



nopolio comercial porlefiv, se repetira mas

adelante con José Artigas en el Uruguay

La lucha entre los saladeristas portenios v
artesanos e incipientes industriales del interior,
se pone en evidencia con las sucesivas modi-

ficaciones al régimen de gravimenes adua-

neros. Mientras el
1812 todo gravamen a la importacion de ma-

'I'I‘lll\'il".ll[) .\‘Ilﬂi]l]i.l en

nufacturas varias, la asamblea del ano XII1I,
fijaba una tarifa gemeral del 25 % que se
elevaba al 35 % para vinos, aceites, etc. v
aun al 30 % para grasas, sobreros, ete.

El intento proteccionista de la asamblea del
ano  XIII, hizo realmente efectivo
v en ningtim momento las provincias tuvieron

jamas se

acceso a la administracion de  los recursos

aduaneros constituian la  mavor renta

publica disponible. Esa fue la realidad sub-

que

vacente que explica el largo proceso de las

luchas interiores con el aditamento de las
ambiciones personales v las luchas de faccio-
nes durante el periodo que culmina con la
Latalla de Pavion o tal vez mas correctamen-

¢ Aires en

te con la federalizacion de
1880.

Buenos

Después de referirse al Plan Nacional de

Transportes el Ing. Perié expreso con respecto

a la politica de organizacion territorial:

Este ¢s un dominio especifico de la politi-
ca de organizacion territorial, que
“obra

exige ¢l

reemplazo del concepto de publica”

sectorial ¢ independiente, por el de progra-
mas intersectoriales de desarrollo que requie-
ven la coordinacion entre diferentes organis-
mos v jurisdicciones, asi como también la di-
FFor-

recta participacion de los empresarios.

ma de intervencion concertada que podria

aplicarse a la concepcion de los grandes pro-
vectos regionales con el fin de optimizar su
rentabilidad economica v sus efectos sociales.

Organizar voluntariamente el territorio obli-

oa a situarse en un horizonte alijado, con-
oruente con los plazos de la politica de des-
centralizacion, la transformacion de las ciuda-
des. los efectos derivados de la localizacion
de los grandes provectos. Con esta Optica es
posible definir las acciones tendientes a co-
jregir las actuales disparidades regionales
que bloguean el desarrollo del conjunto de

la nacion.

Descentralizar, crear nuevas actividades, se-
leccionar las localizaciones mas estratégicas v

OROT

S A C. L F. )

MATERIALES

veforzar la dotacion de equipamientos urba-

nos con el fin de organizar una red de me-
tropolis de equilibrio, detener el éxodo de
las poblaciones rurales mediante la animacion
Jde los centros de servicios de las areas pro-
sistema de transporte

ductivas, vertebrar un

1y comunicaciones que integre solidariamente
a todas las regiones argentinas. constituyen

lus medios que permitirian corregir las graves
disparidades enunciadas.

Estado resulta en to-
dado el caracter
dicha poli-

del
los casos decisiva
“infraestructural” de

La intervencion
'_'(l\ IH'”'
tundamente
tica. Pero es menester sefialar que la accion
del Estado no podri cumplirse p'enamente si
no se introduce un cambio profundo en €l sis-
tema de reclutamiento le los cuadros superio-
res v medios de la administracion. Por ello es
de la (estamos empenados
en) crear un
wicos y funcionarios, verdadero centro alimen-
tador de la Administracion, con la mision de
preparar los hombres llamados a modificar y
' estatal, pero

mayor urgencia

instituto de formacion de téc-

modemizar el estilo de la acei
también con una plena comprension del pa-
pel fundamental que, dentro de las realiza-
ciones, corresponde a la accién privada.
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EL ING. HIPOLITO FERNANDEZ GARCIA

ASUMIO EL. CARGO DE
ADMINISTRADOR GENERAL

DE LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

En el transcurso de una ceremonia que se realizé el 3 de diciembre ul-
timo, asumié el cargo de administrador general de la Direccién Nacional de
Vialidad, el ingeniero Hipdlito Fernindez Garcia. Fue puesto en posesion de
sus funciones por el secretario de Estado de Transporte y Obras Piblicas, inge-
niero Julio L. Savén, en presencia del subsecretario de Obras Publicas, arqui-
tecto Ricardo ]. Frigerio, del subadministrador general de Vialidad Nacional,
ingeniero Ricardo Gastelli, —quien fue confirmado en su cargo—, y del di-
rector general de administracion, sefior Luis Lucio Fulles.

Una numerosa concurrencia ocup6 totalmente el salon de actos de la
Reparticion y entre los asistentes se encontraban directivos de la Asociacion
Argentina de Carreteras, Camara Argentina de la Construccién, Centro Ar-
gentino de Ingenieros y Comisién Permanente del Asfalto, encabezados por
sus respectivos presidentes ingenieros Pedro Petriz, César M. Polledo, Pablo
Gorostiaga y doctor Alfredo Pinilla; de otras entidades relacionadas con la
actividad vial y representantes de entidades gremiales.

El ingeniero Fernindez Garcia pertenecié al plantel profesional de Via-
lidad Nacional desde 1932 hasta el 12 de noviembre de 1955, fecha en la cual
presenté su renuncia, en momentos en que desempeiiaba el cargo de Director
Técnico (subadministrador general). Durante dicho periodo ocupé jerarquias
tales como; Jefe de la Oficina de Conservacion de Pavimentos; Jefe de la
4% Seccibn, con asiento en Mendoza; Jefe de Obras por Administraciéon; Di-
rector de las Obras de Acceso al Aeropuerto Internacional y Director Téc-
nico. Representé oficialmente a Vialidad Nacional en distintos congresos na-

cionales e internacionales,

Palabras del Ing. Fernindez Garcia

“Por disposicién del Gobierno de la Nacion,
vueivo hoy a esta casa para ocupar el cargo
de Administrador Genera'.

Cumplen exactamente diez y ocho afios des-
de mi retiro de ella, cuando desempenaza las
funciones de Director General Técnico y Sub-
administrador,

En ese lapso, con mi habitual entusiasmo
para todo lo re'acionado con las actividades
viales, desempené sin interrupcién hasta hace
muy pocos dias, la Direccién Técnica de una
Compaiifa constructora dz caminos.

Lo anteriormente expresado implica decii,
que he dedicado integramente mis cuarenta y
cuatro afios de Ingeniero, al estud’o y cons-
truccion de Obras Viales. Por cierto que la
experiencia adquirida en ese periodo de mn
vida, he de dedicarla en forma exclusiva, a
la actividad del cargo para el cual he sido
designado.

Con sencil'ez deseo expresar a los presentes
mi pensamiento acerca de las tareas a desarro-
llar al frente de la Reparticién, pensamiento
que tuve ocasion de conversar al Sr. Secreta-
rio en anteriores oportunidades.

No es la actual situacion de Vialidad Nacio-
nal precisamente, una de las brillantes va wi-
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El nuevo administrador general de Vialidad Nacional leyendo su discurso. Lo acompaian
el sefior Luis L. Fulles, ¢l arquitects Ricardo J. Frigerio y los ingenieros Julio L. Savén
v Ricardo Gastella.

vidas, con abundancia de fondos para !leva
w cabo la obra vial que el pais necesita y re-
clama  con insistencia, desde hace muchos
afios.

Por el contrario, como ya lo han expresado
anteriormente las Autoridades Nacionales, ha-

bri que esperar a la sancibn y puesta ¢n

maicha del Plan Trienal de Obras Piblicas,
para conocer a ciencia cierta los futuros re-
cursos con que podremos contar para concre-
tar nuestra "alor.

En el interin, debemos proseguir con las
obras en marcha y aquellas otras nuevas, que
las posibilidades econémicas permitan realizar,



Ista situaciom oblica a ])!Llll(‘.ll' concicnzn-

cdamente Tas futuras aetividades,

En primer término considero imprescindible,

una intensa labor relativa a la conservacion
de la red de caminos existentes v a sinoade-
cuado  mantenimiento, para lograr ¢!

desen-
volvimiento de nuestro importante lrinsito an-
tomotor en forma econdmica, efectiva v en las

me ores condic’ones de seguridad.

cn o segundo Tugar brataremos de Hevar nne-
vamente a la Reparticion a un nivel téenico,
que igua'e v osuperc o oaguel gue tuvo hace
que constituyd un verdadero

orgullo para la Ingenieria Argentina.

veinle afios,

En ¢época de e po ibiidades ccond-
micas, los trabajos de investigacion, el apro-
vechamiento al maximo de todos los mate-
via'es disponibles, con la menor distancia de
transporte para Jas eecuciones viales, el per-
leccionamiento de los procedimientos construe-
tivos, y la adaptacion de toda esta actualizada
tecnologia en nuestras construcciones

amine-
ras, constituve metas a ‘ograr y para llevarlas
a cabo pondremos todo nuestro teson,

Contio para esto en los jovenes profesiona-
les, que necesariamente han de volver a en
grosar el plantel de la reparticion. Confio en
su indiscutib'e entusiasmo, en su futura de-
dicacion y también confio, en la colaboracion
amplin ¥y total de los antiguos y capacitados
profesionales de !a casa, dedicados a la inves-
tigacion v mejoramiento de la Tecnologia Vial,
que han de guiar v proporcionar a esa nueva
generacion en formacion, toda su experiencia,
sin egoismo v sin relaceos de minguna natu-
raleza, ya que en esta Patria, hermosa, digna
v generosa, tenemos cabida amplia todos los
que queremos trabajar, para su engrandzcl-
miento.

Todo e! provecho que se logre en esta ma-
teria, ha de volearse en la obra u realizar en
el futuro, con sus innegables beneficios.

Los que hemos vivido una etapa simi'ar, de
estudio e investigacion, dentro de la Repar-
licidn, conocemos por propia experiencii. que
en la Argentina se es capuz de ignalar v me-
jorar todo lo velativo a téenica vial, v llevin
esa teeno’ogia propia, pulida v depurada, a
compelir con las existenles en los paises mas
adelantados en la materia.

Pero para rea’izar esto se requiere no sola-
mente entusiasmo, sino también los fondos ne-
cesarios para llevar a cabo y lograr esta meta,
y, con relacion a este tema, tenemos la se-
guridad que el Sr. Secretario de Obras Pi-
blicas de la Nacion, decidido entusiasta v
cultor de estos ideales, ha de constituirse en
nuestro mejor aliado para lograr ¢l éxito que
huscamos,

La definicion de la futura red nacional de
Caminos, quz ha de lograrse mediante el
estudio conjunto con las autoridades provin-
ciales, lo que implica a su vez la firma de
convenios que permitan alcanzar una completa
unidad de criterio con las mismas a ese res-
pecto, es otro de nuestros objetivos.

Este hecho permitivt planibicar las tuturas
obras camineras a vealizar v ow incorporar en
Plan Trienal de Obras Piblicas. Co-
nocemos que esta labor esti yva
cuicion vy que ha de concretarse en hreve tér-
mino, en las reuniones que a tal efecto ha
de realizar el Conscjo Vial Federal. Con
ello, ha de tratar de lograr en labor futura la
total pavimentacion de la red o en su de-
tecto, habilitarla para un tramsito permanente
L.

las del
en plena eje-

en culquier condicion  elimit

En lo relativo a las actividades de la Re-
particion en otros aspectos de su desenvolvi-
miento, hemos de cefirnos en un todo a las
Directivas impartidas a ese respecto por el
superior Gobierno de la Nacion, en lo social,
politico v econdmico, con la especifica finali-
dad de lograr el maximo de eficiencia factib’e.

Para ello cuento v confio con la colabora-

cion de la tota'idad del personal de la cas:
s,

sin distincion de clase ni categor

Ningin  Administrador puede  lograr  éxito
onsu gestion, sin el apoyo decidido completo
v entusiasta, de todos los trabajadores a sus
ardenes.

Cuento v recuerdo con singular carino, in-
clu‘do también en e! anterior, con todo el per-
sonal de la Reparticion que trabaja con teson

en el intevior del Pais.

Conozco su labor, su dedicacion, su patrio-
tismo, y habiendo vivido gran parte de mi
vida profesional en esas condic'ones, va mi
pa‘abra llena de afecto a ellos, para hacerles

conocer cuanto espero (l(‘ su (.‘olalbor;u'ion.

Debo recordar también que espero el apoyo
indiscriminado  de la Industrin de la Cons-
truccion, entusiasta v eficaz colaboradora del
Gobierno de la Nacion, para la ejecucion de
lus obras viales. Su poderoso aporte con mo-
dernos equipos de construceidn, sus 200.000
obreros v empleados especializados, que con-
juntamente con los utilizados en las obras pri-
vadas e industrias afines supera a los 500.000
agentes v completa, un grupo familiar cercano
a los dos millones de personas. ¢s a no dudarlo
un puntal efectivo para la economia del pais,
y la Entidad que representa la actividad Em-
presaria, Camara Argentina de la Construc-
ciom, ha sido siempre v espero seguira siendo,
g eficaz para el desenvo vi-
miento de esta Reparticion. Quiero mencionar
especialmente mi fe en la ayuda de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, la Comision Per-
manente del Asfalto, Centro Argentino de In-
genieros y del Instituto del Cemento Portland
Argentino, v aquellas entidades de caracteris-
ticas netamente técnicas, que agrupan un cali-
ficado p'antel de profesionales, con dedica-
cion especifica para asesoramiento vial y de
obras afines. De todos ellos espero su colabo-
racion valiosa v efectiva, que ha de propender
a hacer realidad nuestros pensamientos, respec-
to a elevar y mejorar al maximo el nivel de
la Reparticién.

colaboracion

Por tltimo, vayan también mis palabras pa-
i recordar la efectiva actividad de! Ing. Bar-
letta, a quien suplanto, haciendo notar sus

altas dotes de profesional v persona, esperando
que al reintegrarse o sus anteriores funciones
especificas dentro de la casa. constilnya une

de los principales coluboradores en mi gestion,

No puedo depu de mencionir un tema que
en mi opinion tiene singular importancia:

me
reficro a la cctividad a desarrollar en re’acién
con los Congresos Mundiales y
de Carreteras, v en las reuniones de Expertos

Zanamericanos

en materia via', de todos los paises Paname-
rieanos, que desgraciadamente no han tenido
hasta ¢l presente el apoyo v calor oficial que
todos esos  eventos neeesitan, Hace  algunos
anos nos tocod personalmente representar a nues-
tro pais en varios de esos Congresos, presi-
diendo delcgaciones v comisiones en los mis-

mos.

Esos conzre os sirven indudablements para
mostrar al mundo el avance de nuestra Inge-
nieria v tecnologin en materia vial; consti-
tuyen la mejor propaganda para nuestra pa-
trin. y debemos luchar sin desmayos para lo-
arar nuevamente Iii!\' ])l)ﬁiL‘i()lI(’N que en esas
organizaciones de tan singular importancia
habiamos conquistado.  Llevaremos  adelante

nuestro pensamiento cn esa materi,

Por Oltimo, estimo imprescindible ¢! estudio
de una racional ley de transportes para fijar,
con las directivas del Gobierno de la Nacion,
las prioridades v necesidades en materia de
tan importante problema: los transportes, en
todos sus medios v aspectos.

Ello traerd implicito el estudio v reuiza-
cion de la pavimentacion de nuestra impor-
tante red de caminos terciarios v de Fomento
Agricola. con los que habremos de lograr la

tan anhe’ada integracion territorial.

Un primes paso de esta Ley de Transportes
i constituye la denominada Ley del Trans-
porte Automotor, preparada v oauspiciada por

el senor Ingeniero Savon,

Senor Seeretario: doy fin o mis palabras.
Mi promesa es definitiva: como profesional
v como argentino comprometo mi total dedi-
cacion a las funcioncs con que he sido hon-
rado por el Gobierno de la Nacion.

Formulo ademas mis profundas  conviccio-
nes acerca de la amistad, lealtad v entusiasmo,
para coadyuvar a realizar la obra patridtica
de Ta Reconstrucecion Nacional, en que ¢! se-
fior secretario, como miembro del Gobinete
Nacional, esta comprometido.

Confiamos por nuestra com-
pleta colaboracion para la obtencion de los

fondos para ejecucion de obras camineras que

parte en su

el pais reclama vy la sancion de la ley que
tije para este fin, en forma especifica, los
fondos que permitan rea’izar la obra vial que
ha de integrar materialmente al pais, cno su

lotal intercomunicacion.

Senoras, Senores, Muchas Gracias v recor-
dando las palabras del Exmo. Sefior Presidente
de la Nacién Teniente General Juan Domingo
Perdn: "MEJOR QUE DECIR ES HACER',
nuestra consigna es: TRABAJAR, TRABAJAR
Y TRABAJAR.”
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XVIII REUNION DEL ASFALTO

Entre €l 5 y el 9 de noviembre dltimo se realizo con todo éxito en la
ciudad de Bahia Blanca la XVIII Reunién del Asfalto con la participacién de
180 representantes de reparticiones oficiales y entidades privadas relacionadas
con la actividad vial de nuestro pais y del exterior.

Inauguré la Reunién el presidente de la Comision Permanente del As-
falto, Dr. Alfredo Pinilla, hablando posteriormente en nombre de la Direccién
Nacional de Vialidad, el Ing. Enrique A. Gonella.

En el acto de clausura usaron de la palabra el vicepresidente de la Co-
misién, Ing. Hipélito Fernindez Garcia, en nombre de la Camara Argentina
de la Construccién; el presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. Pedro Petriz; el Ing. Dante N. Nardelli por los delegados del interior
de nuestro pais y el Ing. Héctor A. Bergeret por los delegados extranjeros.

Se presentaron a esta Reunién 18 trabajos, los que fueron considerados y
discutidos por los participantes presentes en las respectivas sesiones técnicas
que se desarrollaron en los salones de la Biblioteca Bernardino Rivadavia de

la mencionada ciudad.

PALABRAS DEL DOCTOR PINILLA

Al dar por iniciadas estas Sesiones de la
Décimo Octava Reuniéon del Asfalto, sean
estas primeras palabras para dar una cordial
bienvenida a las autoridades viales, universi-
tarias y de otros entes estatales y privados y
muy especialmente a los sefores delegados de
paises Latinoamericanos que hoy nos honran
con su presencia. Les deseamos y auguramos
a todos una placentera estadia en estas her-
mosa y pujante ciudad de Bahia Blanca, que
hoy nos recibe con la tradicional hospitalidad
surena.

En cumplimiento de sus fines especificos
esta Comisiébn del Asfalto darid comienzo hoy
a sus sesiones técnicas. Como ente no lucrati-
vo, que nuclea a delegados de Vialidad Na-
cional, Vialidad de la provincia de Buenos
Aires, Municipalidad de la ciudad de Buenos
Aires, LEMIT, Y.P.F, y otros entes privados
que elaboran asfalto y la Céimara Argentina
de la Construccién, sus fines especificos son
los de activar, promover y auspiciar estudios
sobre el mejor y mas racional uso de los
materiales asfalticos.

Actuando desde 1946, nuestra organizacion
ha realizado con ésta, dieciocho Reuniones del
Asfalto y cuatro Simposios que juntamente
con otras publicaciones hacen més de cuatro-
cientos trabaios sobre temas asfilticos en su
mayor parte originales que constituyen a tra-
vés de 27 anos el mas importante aporte a
la tecnologia del asfalto dentro del 4mbito
Latinoamericano.

En dichas Sesiones, los autores exponen sus
trabajos que luego son discutidos libremente
y sus conclusiones basadas en hechos experi-
mentales, constituyen una colaboracién valiosa
para los tecndlogos de nuestro medio.

Sin embargo, pese al tiempo transcurrido
desde las primeras investigaciones viales hace
mas de cuarenta afios, tanto en los institutos
viales o universitarios de la Nacién o de la
provincia de Buenos Aires, cabe reconocer
que aun no se han nucleado ni coordinado
dichos estudios e investigaciones para formar
un todo arménico ni se han fijado metas u
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objetivos definidos, que con planes de inves-
tigacién claros sirva a los intereses nacionales
en su conjunto,

Pareceria como que todas las iniciativas de
coordinar esos estudios o realizarlos en forma
cooperativa no han tenido éxito hasta el pre-
sente. Es mis, diria que los organismos res-
ponsables han dado apoyo no muy efectivo a
la investigacin en este tema y solamente en
ciertos casos concretos, pero no muy fre-
cuentes. De modo que llegamos a la poco
enaltecedora conclusién, que hasta el presen-
te los avances realizados en la investigacién
tecnolégica del campo de aplicacion de los
materiales asfalticos y otros, se deben exclusi-
vamente a escasos grupos de profesionales
que con su esfuerzo personal y muy men-
guados medios han podido desarrollar lo que
hasta hoy se ha hecho. De este modo se
tiene que la tarea realizada es altamente
enaltecedora para quienes la hicieron posible
con esfuerzo dentro de la incomprensién y
Ccon escasos recursos en equipos experimenta-
les de obra o de laboratorio, hecho que debe
ser destacado.

Besulta obvio mencionar ante tan calificada
concurrencia, que sin una expansion coordina-
da y creciente de la ciencia y la tecnologia no
seremos capaces de desarrollar nuestra capa-
cidad potencial para crear y producir solucio-
nes autdctonas para nuestro medio vial.

Los paises mas ricos y prosperos, hoy lla-
mados desarrollados, gastan mucho en inves-
tigacibn y por esa razon son ricos y crecen
rapidamente por el efecto multiplicador que
sigrifica el empleo correcto y cientifico de
sus riquezas naturales y lo que es més valioso
atn el empleo racional de su potencial hu-
mano que es el nervio motor de cualquier ac-
cidn trascendente en cualguier campo.

Un aforismo muchas veces repetido tiene
aqui plena validez: un hombre vale por lo
que sabe pero vale méas y es mas util quien
sabe mejor. El progreso en la ciencia y la
tecnologia se basa hoy, no en esfuerzos aisla-

dos como los que mencionamos de nuestro
medio, sino en equipos de hombres entusias-
tas y responsables con auténtico fervor por la
tarea que realizan.

Entendemos que debe insistirse en ese as-
pecto de la investigacion tecnoldgica né como
una mera expresion de deseos, sino como una
necesidad real que el pais necesita con ur-
gencia para encontrar la solucién econdomica
y racional que su desarrollo vial e industrial
reclaman y la formaciéon de especialistas en
temas de tanta trascendencia técnica, econo-
mica y social.

Para concretar esos deseos es que nuestra
Comisién auspicié la creacion del Instituto de
Investigaciones Viales, provecto que fuera ya
varias veces mencionado en la historial vial.
Dicho auspicio se hizo durante la realizacion
del VII Congreso Argentino de Vialidad y
Transito mocién que fue oportunamente
aprobada por el Congreso de referencia, aus-
picio que ahora extiende la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras.

Nuestro pafs debe aprovechar con cuidado
sus recursos humanos en materia de investi-
gacién y debe considerarse acertada toda po-
litica preocupada por atender requerimientos
propios de nuestro pais. Recordar siempre que
la tecnologia y la ciencia pura son sélo dos
caras de una misma imagen basadas en la
pasién por la verdad y en la capacidad inte-
lectual y el esfuerzo por lograr avances en
el conocimiento,

Dentro del aspecto vinculado a la forma
profesional y de la elevacién del nivel medio
de nuestros técnicos viales, cumplen una im-
portante funcién los cursos de postgraduados
de nuestras universidades, que complementan
la formacién ingenieril de los egresados capa-
citindolos en tiempos cortos para un mejor
desempeiio de su futura actividad en obras
o un gabinetes. Lamentablemente algunos de
esos cursos se han discontinuado y es de espe-
rar que en el préximo afio se reanuden para
beneficio de los organismos viales.



En los aspectos vinculados con la construe-
ciom vial de nuestro pais, podemos decir que
en los dos altimos anos se expermicentd un
proceso de detencion acorde con el decaimien-
to de la economia nacional por causas de la
inflacion. Esta, con todas sus secuelas de cre-
cientes costos operativos, la prolongacion de
los periodos de pagos de certiticados de obras
por causas bien conocidas, y a la escasa can-
tidad de obras licitadas de la Red Nacional,
determind la semiparalizacion de la obra vial.

Podemos decir que un alto poreentaje de
su potencial humano v equipos viales se en-
crentran actualmente  ociosos o sin producir
esperarse  de los

el rendimiento que  debe

Mismos

En la comprension de lu importancia que
el camino tiene en la expansion y desarrollo
de los pueblos, hecho qgue resulta obvio des-
tacar ante tan calificada asamblea, csperamos
que las autoridades  encuentren la solucion
del problema en wna nueva ley que amalga-
mando los sanos principios basicos de las leyes
anteriores  permita un crecimiento  armonico
de nuestra red vial, factor vital para una ex-
pansion de la economia y por ende de las
concliciones sociales del pueblo.

Fsto se logrard si los fondos obtenidos se
destinan exclusivamente o o red
v que se han originado en los usnarios del

caminera,

camino v deben volver con obras viales a sus
legitimos destinatarios. Ello no debera signi-
ficar que el camino no participara en forma
importante en los planes de coordinacion del
transporte nacional en favor del progreso de
todas las regiones de nunestro territorto.

El asfalto empleado en obras viales cons-
tituye mas del 70 % del consumo total de
éste material en el pais. El uso creciente de
este material en obras viales
nuestro medio se sigue la corriente mundial

muestra que en

que indica que en los paises desarrollados
como EE. UU. y los de Europa nis del 90 %
de la construccion vial es a base de mezclas
asfalticas. Resulta este hecho una consecuen-
cin de sus ventajas téenico econdmicas.

Existenn en la actualidad infinidad de alter-
nativas en las mezclas asfalticas para caminos
desde las mezelas de tipo superior de aplica-
cion en caliente hasta Jas mezclas de costo
intermedio o bajo que se emplean en estrue-
turas donde la frecuencia de la cirenlacion es
menor o en caminos rurales. La construccion
de calzadas de estructuras totalmente asfaltica
en todo s espesor esti ahora en plena ex-
pansion.

También crecen dia a dia las nuevas apli-
caciones de este antiguo y siempre versatil
material especialmente en el campo de las
aplicaciones en ingenieria hidriulica por sus
propiedades cohesivas ligantes, impermeabili-
zantes y de gran durabilidad, permitiendo la
solucion  econémica en numerosos problemas
de diques, canales, escolleras, mezclas para la
proteccion de costas o la impermeabilizacion
de reservarios de agua.

Desde esta misma tribuna hace mas de 20
anos, ya se invitaba al estudio de soluciones
asfilticas para las obras hidraulicas. Ya se ha
comenzado el estudio de este importante pro-
ahora otra colaboracion

blema vy tendremos

El presidente de la Comision del Asfalto. Dr. A, Pinilla, inaugura la XVIIT Reunidon.

sobre el tema. Tal vez en fechas proximas
se meluyan otros nuevos tralajos relacionados
con obras de edificios o estudios de sus apli-
caciones fuera de las obras camineras.

Debemos  destacar  que  nuestra Comision

como ente promotor de trabajos ¢ investiga-
aslalticos  tiene en

ciones  sobre  materiales

proyecto de ejecucion una tarea muchas veces

mencionada, pero que ahora entendemos es
muy cerca de coneretarse: nos referimos a la
realizacion de un tramo experimental de en-
rretera para el estudio de Ja durabilidad en
servicio de asfaltos de produceion nacional.
Este estudio que por muchos anos nos pas
de ser una tarea de laboratorio v que dio ori-
gen a numerosos trabaios sobre sus propieda
des fisicas, quimicas o coloidales, serd den-
tro de algim tiempo una realidad con valores
concretos de base experimental, Esta realiza-
cion propiciada en estudios  cooperativos por
¢l ague habla desde hace varios anos se con-
cretari ahora por la aceién conjunta de nues-
tra Comision, Vialidad Nacional y el Instituio
Argentino del Petréleo. Sus conclusiones ten-
drin indudable repercusion no solo en ¢l cam-
po téenico, sino en el drea econdmica evitando
tal vez la importacion de petroleos especiales.

Durante los altimos tiempos la Comision
en silenciosa pero continnada tarea 1
1V Simposio sobre estructuras,
que se llevd a cabo en Mendoza en adhesién
al VII Congreso Argentino de Vialidad y Trin-
sito. Entendemos que esta publicacion que in-
cliye un manunal sobre refuerzo de estructuras,
constituye un importante aporte argentino so-
bre el tema. Ademas se exponen en ¢l libro
va editado interesantes exposiciones de pro-
fesionales argentinos y extranjeros.

lizd su

refuerzo  de

También hemos concretado una antigna as-
pirwcién como lo es la de publicar trimestral-
mente la noémina de trabajos sobre temas as-
falticos de las principales bibliotecas publicas
del pais, lo cual permitird gozar a nuestros
asociados, a los institutos viales y universida-
des de una permanente actualizacion sobre el
tema.

Esto ha sido posible merced a
vinculaciones con ivstitutos y laboratorios del
pais v de distintas partes del mundo. Se tiene
en preparacion un manual de mantenimiento
y hacheo de carreteras que estimamos sea de

nuestras

gran utilidad pitra ¢l medio vial. Como en
otras oportunidades extenderemos un certifica-
do de asistencia a los senores delegados pre
altimo  debemos
IRAM

en la preparacion de normas v especilicacio-
asfalticas

sentes a estas sesiones. Por
destacar que se ha colaborado con ¢l

nes  sobre emulsiones cationicas y
neteriales para impermeabilizacion. Esa tarea

News::

11l programa de estas sesiones redne como

un vacio de informacion téenica del pais.

en afos anteriores un variado mmmero de co-
laboraciones que resurmen las experiencias v
obras viales realizadas por los autores v que
promoveran  seguramente  animadas  discnsio
nes. Debemos destacar  también la
cion de trabajos del Instituto del Asfalto de

FE. UU. v de distinguidos profesionales de

presentia-

México con planteos y  enloques de interés

por su trascendencia,

Ctros trabajos de laboratorio v obra sobre
propiedades de los asfaltos argentinos, pro-
hlemas de adherencia, mezelas astalticas en
climas frios, construccidn de acropuertos, ete.,

demandarin seguramente vuestro interés.

Aprovecho esta ocasion para agradecer Ta
eolaboracion prestada por distingnidos  profe-
Bahia Blanca puwa la
ion de estas sesiones.

sionales residentes  en

organizi

Senores Delegados:

vive el pais en este mo-
todas  sus

La realidad cque
mento de  grandes
Areas, exije de sus cindadanos In maxima de-
dicacion, capacidad de trabajo y esfuerzo crea-
dor, Por ello debemos pensar en la solucion
inmediata de los problemas y reflexionar con
cautela y con futuro dentro
del campo de nuestra competencia, en cstas

decisiones  en

proyeceion  de

sesiones (ue ahora inauguramos.

Con el animo puesto en la participaciéon cn

log grandes problemas nacionales, esta Cor
siou por mi intermedio expresa que pese a
los serios tropiczos con que cuenta en la wc-
tuadidad el panorama vial argentino, el pais
ha de encontrar los medios v las soluciones
para resolver sus actuales dificultades, con-
fiando que al fin, lus metas a que anhelamos
se concretaran definitivamente, porque el pais
esencia la sed del

todo lleva en su misma

progreso para alcanzar sus grandes destinos.
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XII1 Asamblea Ordinaria del Consejo

Nuevas Avtoridades

En la XIII Asamblea Ordinaria del Consejo
Vial Federal llevada a cabo en la ciudad de
Mar del Plata durante los dias 3, 4 v 5 de
diciembre se procedié a elegir las autoridades
para el periodo 1974-1975, quedando el Co-
mitd¢ Ejecutivo integrado de la siguiente forma:

PRESIDENTE: Ing. Nereo Albrieu,
Presidente de la Direccion Provincial de
Vialidad de La Rioja.

Hugo

VICEPRESIDENTE 1% Ing. Ricardo J. de
Goycoechea, Presidente de la Direccién
Provincial de Vialidad de Cérdoba.

VICEPRESIDENTE 29 Ing. Luis H. Carral,
Presidente de la Direcciéon Provincial de
Vialidad de Mendoza.

SECRETARIO EJECUTIVO: Ing. Francisco
F. Pagnotta de la Direccién Nacional de
Vialidad.

Se continué en esta Asamblea con el estu-
dio de la legislacion sobre fondo de los com-
bustibles, encomendando al Comité Ejecutivo
solicitar la prérroga del Decreto-Ley 163/73
(sobre asignacion del 50 % del F.O.N.LT. a
la Direccion Nacional de Vialidad).

También se considerd relativo a
los fondos para Caminos de Fomento Agr'cola,
facultando al Comité Ejecutivo para que reali-
ce gestiones

el tema

tendientes a la derogacion del

NUEVA REVISTA VIAL

Una nueva publicacién ha aparecido
en el ambito vial. La Direccion de Via-
lidad de la provincia del Chaco dio a
publicidad el primer ntimero de la
"REVISTA VIAL”, correspondiente al
altimo trimestre del afio en curso, coin-
cidiendo su aparicién, segin sus res-
ponsables, como un homenaje a la cele-
bracion del DIA DEL CAMINO.

L.a nueva publicacion incluye en las
paginas de su primer niimero, articulos
que cubren los diversos campos de la
ingenieria vial, como asi también in-
formaciones sobre las actividades que
desarrolla la Direccion de Vialidad de
la. provincia del Chaco.

Desde estas piginas de “CARRETE-
RAS” auguramos a la nueva “REVIS-
TA VIAL”, el mejor de los éxitos.

1112 RAMSIF

El Comité Organizador de la Tercera Reu-
nion sobre mecinica de suelos e ingenieria de
fundaciones nos informa que la publicacion
con los trabajos presentados a esta Reunién
que se realizd en Bahia Blanca en el mes de

octubre de 1972, va se encuentra impresa,

44

pudiendo adquirirse en 25 de Mayo 481 de
aquella ciudad.

Decreto 3696/60 que dispone excluir del gra-
vamen del 0,5 % para obras de fomento agri-
cola a aquellas mercaderias que no estuvieran
sujetas a relencién impositiva.

Se analizé el anteproyecto de ley de Cami-
nos de Fomento Minero, proponiéndose modi-
ficaciones en los articulos que afectan el fon-

Vial Federal

do Nacional de Vialidad, asi como lo referen-
te a las provincias representadas en el Comité
Vial Minero que crea la ley.

Con relacion a la ley de Telecomunicacio-
nes se propusé preparar un documento para
fundamentar la modificacién de los articulos
39, 40 y 43 del Decreto-Ley 19.798, que
afectan a los Organismos Viales Nacionales v
Provinciales.

EN CASA

STEWART

SOLDADORAS
ELECTRICAS

¢ SAIILAINI

Rotativas a alta frecuencia
industrial SAILAN C. A.,

SAILAN corriente continua de

250 a 300 amperes.

Estaticas de corriente continua
con diodos de silicio, WESTITALIA.
Producidas por

JHANSIR SAU

Solicite mayores detalles a:

CASA STEWART s.a.

Comercial, Importadora e Industrial

Sucursal NEUQUEN: Pampa esq. Chile -

Casa Matriz: Tucuméan 3550 - Buenos Aires - Tel. 86-2205/06/07

Sucursal COMODORO RIVADAVIA: Rivadavia 385 -
Tel. 2130
Sucursal MENDOZA: Ejército de los Andes 664 - Dorrego - Guaymallén

Tel. 2769

- Tel.. 244752

Impreso en COGTAL, Rivadavia 757 - Bs. As



Mafiana 38:

Lluviaq, frio, calor, trafico pesado.
El camino debe soportarlo todo.
Contra todas las alternativas, Productos Astalticos 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 | SvZ

también aqui, sélo Shell supera a Shell.




Stand de ARMCO

en la 17 Exposicion Internacional
de Fabricaciones Militares

Las Estructuras ARMCO en sus diversos
tipos son las especificadas, no solamente
en aquellos lugares donde existen pro-
blemas de fundacién, sino también en
obras donde se requiere una estructura
apta para soportar las condiciones de
carga mas severas.

Para informacién adicional:

ARMCO ARGENTINA S.A.LC.

Divisién Productos Ingenieria
Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. As
Sucursales:

Cérdoba: Humberto 19 525 - Tel. 28157
Rosario: Cérdoba 1749 - Tel. 24302

ARMCO ARGENTINA S.A.lLl.C. S ’



