RRETERAS

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS
ANO XIX / N2 / OCTUBRE - DICIEMBRE / 1974




~ por mas y mas kilometros.

OAL-1  LINTAS

D-101
Aguante a toda prueba,

Resistencia y rendimiento
extraordinarios, ideal para
transporte en terrenos
agresivos, rutas y

‘caminos de tierra.

- Los Fandificos...
- delacalidad Dunlop
- ya somos tantos que nos
- cruzamos en todas las rutas.

SUPERVIA HR

Rendimiento excepcional.

Para uso profesional de transporte
en ciudad y caminos pavimentados.
Disenada y construida para resistir
el desgaste en calles destructoras
de neumaticos.

Calidad para los que van adelante.



ALTICAS CATIONICAS CON

EMULSIVO

REPRESENTANTE EXCLUSIVO
ADRO-QNUIPQS,I%A S.A.
PARANA 768 8° p.

Tel. 44.0108/1278
BUENOS AIRES

FABRICANTE:

DROGACO INDUSTRIA QUIMICA S.A.
Dr. IGNACIO ARIETA 3922/44 - Tel. 651-0790/0229
SAN JUSTO - F.CD.F.S. (Prov. Bs. As.)




¢SABIA USTED?

Que en nuestro pais las fabricas de emulsiones
asfalticas son modernas?

Que los profesionales especialistas en esta
materia estdn en el mas alto nivel técnico?

Si usted no lo sabia seguramente lo supuso,
porque es comun en diversos sectores.

Por todo ello, si en el nueve ano usted piensa

proyectar CON MENTALIDAD DE CAMBIO,

hagalo sin dudar.

En la Repubiica Argentina-no hay problemas

Espacio de Publicidad




ESQUEMA DE UNA PLANTA DE MEZCLA EN CALIENTE

3) Colector de polvo  4) Combustible  5) Secador rotatorio 6} Ro-
to-Elevador  7) Elevador de calientes 8) Planta de cribado de agregados secos  9) Eliminacién de desperdicios de cribado
10) Tolva de adicion de filers 11) Tuberia de pulverizacion del ligante 12) Mezclador de aspas 13) Recipiente del ligante
del mezclador 14) Tanques de sistemas de calentamiento capacidad 41000 Ltos. 15) Distribuidor  16) Separador primario de
finos (ciclon) 17) Transportador de tornillo parael recirculado de finos recuperados en los depuradores 18) Separador multribular
de polvos  19) Tolva de recuperacién de finos ~ 20) Despolvador hidroatdtico ~ 21) Eliminacidn de polvos.

1) Tolva de admision de agregados  2) Elevadorde frics

ESQUEMA DE UNA PLANTA DE MEZCLA EN FRIO

2) Elevador de frios 3) Tuberia de pulverizacion del ligante 4) Mezcla-
6) Tanques para la emulsion

1) Tolva de almacenamiento y de cribadc de agregados
dor de aspas  5) Recipiente de almacenamiento de la emulsion para el mezclador

Espacio de publicidad.




la mayor capacidad
de garantias

también opera en
garantias aduaneras

ASEGURADORES
DE GAUCIONES

DIRECTORIO: Presidente, Agustin de Vedia (h) - Vicepresidente, Jorge O. J. Guevara Zaefferer
Director Secretario, Horacio R. Bach - Directores: Albino C. Ertola, Antonio P. Loménaco, Lorenzo
Lucena Maguire - Sindico Titular, Raul de Zuviria Zavaleta - Sindico Suplente, Mario A. Carregal

PARAGUAY 580 - Teléfono 32-5321/22/23 y 32-5266 - Cables: Suscriptores - BUENOS AIRES



CARRETERAS

OCTUBRE - DICIEMBRE 1974
ANO XIX Ne 72

FRANQUEO PAGADO '
_Concesién Ne 5942 |

INTERES GENERAL
Concesién No 5426

CORREO
ARGENTINO
CENTRAL
(B)

Revista técnica trimestral editada por la ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS — Adherida a la Asociacién de la Prensa Técnica Argentina. — Registro de la Propiedad
Intelectual No 1.199.746 — Concesién Postal del Correc Argentino Ne 5.942, — (Franqueo Pagado) Interés general, concesién No 5.426. — Direccién, Redaccién y Administracién;
Paseo Colén 823, p. 70, Buenos Aires, Argentina. — Teléfono: 30-0889. — DIRECTOR Ing. EZEQUIEL OGUETA. — SECRETARIO DE REDACCION: Sr. JOSE B. LUINL

EDITORIAL

Un Afo de Labor

Del mismo modo que en nuestro nimero anterior, en coinciden-
cia con la celebracign del Dia del Camirn, {ormulamos un balance de
la tarea vial desarrollada en In Repiiblica entre octubre de 1973 y de
1974, nos disponemos hoy a realizar analogo balance para un periodo
muy similar con relacign a la labor llevada a cabo por nuestra entidad,
en el aio que finaliza. Es claro que la confrontacién entre las dos
situaciones, que manejaremos con elementos estrictamente objetivos,
marca un franco contraste.

La actividad vial en ¢l coment:do periedo acasé —como lo pun-
tualizamos el 7 de octubre Gltimo— una de las crisis mis profundas
de su historia v si bien se registraron claras decisiones oficiales de
activac’on, lamentablemente ellas se encuentran con factores limi-
tantes en sus posibilidades pricticas como los graves problemas de
abastecimiento de insumos, de distorsiones en los precios, asi
como problemas diversos del sector empresario por un proceso de
arrastre del que, en gran medida, aquella crisis es su culminacién. La
actividad de nuestra Asociacién puede, en cambio, exhibirse como
razonablemente satisfactoria frente a los medios y disponibilidades
con que cuenta para su desenvolvimiento.

Prosiguiendo con una practica adoptada en 1973, desarrcllamos
un plan de labor programado a comienzos de este afo que incluyé
el tratamiento de fundamentales problemas argentinos en el campo
vial, El eje de la gestion g6 en torno de la realizacion de tres sim-
posios organizados por los Congresos Argentinos Permanentes de Via-
lidad y Trénsito, con la colaboracién especial de la Direccion Na-
cional de Vialidad y nuestra Asociac’én. Hubo coherencia en el
ciclo desarrollado —la hubo por la jerarquia y actualidad de los
temas que abordaron— y sus resultados pueden considerarse alta-
mente satisfactorios tanto por la calidad de quienes partic'paron,
comg por las nutridas audiencias, asi como por las valiosas conclu-
siones resultantes.

“El transporte vial en la Argentina”, “El desarrollo de los caminos
vecinales en la Argentina” y “El trénsito en la Argentina”, llevados
a cabo, respectivamente, en Cérdoba, Parana y Rosario, indican temas
y escenarios del ciclo, respecto de cuya realizacién no puede ahorrarse
el reconocimiento prestado por la Direccién Nacional de Vialidad, que
centraremos en la persona de su Adm nistrador General, Ing. Hipélito
Fernandez Garcia, qu'en valoré al evento como una clara y positiva
contribucign al mejor desenvolvim‘ento de la labor a cargo de la
prestigiosa reparticion del Estado.

Una exitosa gira de vinculacién profesional fue realizada por pai-
ses de Latinoamérica —Per(i, Venezuela y Brasil, en ese orden— que,
como dijimos, ademés de habernos reafirmado en muchas convicciones,
nos hace sentir mas idéneos para servir al pais, enriquecidos por nuevas
experiencias, y nos gratificé en la comprobacion del prestigio que nues.
tra Argentina, sus lécnicos y su pueblo gozan mas alli de nuestras
propias fronteras. Realizamos la citada gira con el convecimiento que
debe incorporarse como una practica sistematica y como una forma
insoslayable de acabado cumplimiento de los fines que persigue nues-
tra entidad.

Con motivo de la celebracién del Dia de Camino durante el mes
de octubre ltimo, fueron desarrolados, a través de varios actos dis-
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tintos, numerosos temas vinculados entre otros a la tecnologia para el
desarrollo de los caminos secundarios, a la insercién del camino en
planes integrados de infraestructura rural, etc., marcando el nivel mas
significat'vo de los actos la presentacién del libro “El camino y el
pais”, esfuerzo editorial de extraordinaria significacién y alto aporte
en el campo vial desde que contiene todas las conferencias del ciclo
que, bajo el mismo nombre, se realizara en 1973 abordando por voces
autorizadas los distintos aspectos bajo los cuales el camino incide sobre
la vida nacional.

Cabe expresamente mencionar, por otra parte, el anteproyecto de
ley elaborado conjuntamente por nuestra Asociacién y la Direccién
Provincial de Vialidad de La Pampa, sobre la creac’én de un “Fondo
Especial para Caminos Comunales” cuyo anilisis se hizo en Santa
Rosa en asamblea piblica. Y finalmente hemos inaugurado la aper-
tura a un gran tema nacicnal: el mejoramiento del camino secundario.
En base a la conferencia sobre dicho tema —amp'iada expresamente
por el autor— publicaremos un trabajo del Ing. Luis Maria Zalazar,
proximo a aparecer, lo mismo que el citado debate de Santa Rosa.

Tal en grandes rasgos nuestra labor; en todos los casos y conforme
a nuestra invariable posicién, casi obsesiva, se ha centrado en el ana-
lisis de prcblemas nacionales. Nos consideramos, como antes lo expre-
saramos, razonablemente sat’sfechos. Lamentamos que, por cuanto se
ha dicho, no podamos llegar a similares conclusiones respecto del
desarrollo vial del pais.

Una nueva etapa se nos ofrece con la apertura hacia 1975; la
aguardamos con optimismo, esto es, con la tnica actitud que cabe
asumir frente al pais. Pero esperemos que la comprensién, la respon-
sabilidad y la coincidencia en los grandes destinos nacionales de todos
los argentinos, amparados en la segurdad, el orden y la estabilidad
que debe garantizar un estado de derecho —al que debemos aferrarnos
sin claudicaciones— seri posible, al fin, desarrollar no va la vialidad
sino elaborar la verdadera grandeza del pais, atin demorada.




Medicidon de Demoras en

Intersecciones a

Por el Ing. Luis M. Girardotti (")

El célculo de las demoras medias por vehiculo y de las demoras totales
en intersecciones a nivel, constituye una de las etapas en la justificacién de
la construccién de cruces a distinto nivel e intercambiadores. Solo luego de
haberse cuantificado las horas-vehiculo, perdidas por la presencia de una
interseccion a nivel, 4 procederse, previa valoracibn monetaria de la
hora-vehiculo, a establecer los beneficios que reportaria eliminar esa inter-
seccion. La combinacién de esos beneficios, con los correspondientes costos
de construccién y mantenimiento, a través de relaciones Beneficiol/Costo,
Valor Neto Actualizado o Tasa Interna de Retorno, dari los elementos de
juicio necesarios para determinar la conveniencia o no de construir un cruce
a distinto nivel con o sin ramas de intercambio.

En este trabajo se aborda el tema de medicién de demoras, punto que
constituye a mi juicio el paso mis complejo en el anilisis de justificacién de

intercambiadores.

1. Demoras por espera, en interseccio-
nes a nivel, sin semaforizar ccn
prioridad de paso en uno de los
caminos

En este tipo de intersecciones se su-
pone que virtualmente el flujo de tran-
sito que circula por el camino princi-
pal no sufre demoras, y si las sufren
las corrientes de trinsito del camino
secundario que deben detenerse antes
de atravesar la interseccién y luego es-
perar un intervalo “razonable” o “acep-
table” en la corriente mayor. Las de-
moras que sufren log vehiculos del ca-
mino transversal «stin directamente
relacionadas a la medida del intervalo
de tiempo que el conductor estima que
necesita para pasar a través de la co-
rriente principal y al ntmero de in-
tervalos iguales o mayores que el men-
cionado. Ese intervalo de tiempo mi-
nimo aceptable es llamado “intervalo
eritico”.

Si suponemos que los arribos de
vehiculos a la interseccién son al azar
(suposicién vélida cuando los flujos de
trinsito son bajos o medios) se puede
demostrar que los intervalos de tiem-
po que separan a los vehiculos se dis-
tribuyen segin una funcién exponen-
cial. Por lo tanto la probabilidad de
que se produzca un intervalo h mayor
o igual que el intervalo critico estd
dada por la siguiente expresion:

(*) de SAE - Sociedad Argentina de Estudios.
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P (h 2ty =Ta At
donde:

i:tasa de arribos o flujo de
vehiculos en veh/seg de la
corriente principal

“©Ke fal »
t: “intervalo critico” para la co-
riente secundaria

P (h=t): probabilidad de que se pro-
duzca un intervalo mayor o
igual que t en la corrien'e
principal

Para esta distribucién de intervalos
se puede demostrar que P, propor-
cién del tiempo ocupado por interva-
los mayores que t seg. es:

P, —e M (At + 1)

Por lo tanto el porcentaje del tiempo
ocupado con intervalos menores que
t.es:

(1-P) =1-e (& + 1)

La demora media experimentada
por los vehiculos del camino secunda-
rio depende del ntmero promedio de
intervalos que tienen que esperar has-
ta encontrar uno mayor o igual al cri-
tico y de la medida promedio de esos
intervalos.

Un vehiculo del camino secundario
luego de llegar a ubicarse primero so-
bre la intersecciéon puede encontrar:

Nivel

a) que ningin vehiculo del camino
principal llegue durante los pro-
ximos t seg. La probabilidad de
esto es e’A' y en ese caso su tiempo
de espera es cero.

b) que un vehiculo del camino prin-
cipal llegue durante los primeros
t seg. pero no llegue ninguno en
los t seg que siguen al arribo del
primer vehiculo. La probabilidad
de este evento es (1 - e i) e “it
y el tiempo de espera es un in-
tervalo.

¢) que los primeros dos intervalos
sean cada uno menores que t pe-
ro el arribo del tercer vehiculo
incida luego de t seg de arribado
el segundo. La probabilidad de es-
te evento es (1 - e A*)% e -t y el
vehiculo del camino secundario
debe esperar dos intervalos, cada
uno menor que t seg.

Generalizando este razonamiento, la
probabilidad de que un vehiculo de
la corriente secundaria tenga que es-
perar n intervalos entre vehiculos de
la corriente principal es:

pn — (l = -ll)ll e -at

y el nimero esperado de intervalos
que un vehiculo del flujo secundario
tiene que esperar es:
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La longitud promedio de los inter-
valos es igual al tiempo total ocupado
por intervalos menores que t seg divi-
dido por 2] nimero de intervalos me-
nores que t: )

1 = & (3 4 1)
A (l_c'l‘)

que puesto de otro modo es:

1 tent

A 1-eAt

Por lo tanto el tiempo promedio que
un vehiculo de la corriente secundaria
debe esperar una vez que llegd a estar
primero es:

_ 1-eht te-t
d, = ———— (1=—————) =

et 1-eit

Este valor debe ser tomado no co-
mo demora total que experimenta el
vehiculo de la corriente secundaria si-
no como el “tiempo de servicio” de un
modelo de cola de multiples canales.

Seg(in 1a Teoria de la Cola de Cana-
les Multiples - CITEFA la espera pro-
medio experimentada por los vehicu-
los que arriban a la cola es:

. or 00
w = i
uw(v-1)* (r-0)*
siendo
1
Po =
ov v v-1 on
ey e ¥
vl (v-0) n+o nl
donde:

nimero de canales de servicio
(en nuestro caso mumero de
carriles por direccion del ca-
mino secundario).

v ==

n = tasa de servicio (ntmero de
vehiculos del camino secunda-
rio que pueden atravesar la in-
terseccion en un seg, que es

igual a 1/ds).

0 = N/n = factor de trafico.

N — tasa de arribos a la interseccion
de vehiculos secundarios.

1
te los periodos picos es WPP —= ———
dsp

N? DE
VEHICULOS

AREA
A

NTV e — — — — —

2
q
r\.
PP
L= DPP

B (sep

La demora total que experimentan
los vehiculos del camino secundario es
igual al tiempo de espera en la cola
mas el tiempo de servicio:

W =0 + ds

El valor hallado es la demora pro-
medio por vehiculo experimentada por
la corriente secundaria y depende del
valor de t adoptado y de los volime-
nes de transito en ambos caminos.

Con respecto al valor de t se ha con-
sultado bibliografia encontrandose que
el valor generalizado es t = 6 seg para
las intersecciones con buena visibilidad
y t = 8 seg para las que tienen defi-
ciente visibilidad El médodo desarro-
1ady anter'ormente es va'ido para
calculo de las demoras en momentos
en que no hubiera congestion. En el
caso de que durante los periodos pico
hubicra congestion (esto es 0= v) se uti-
liza una metodologia para calcular las
demoras que considera el transito como
un flujo constante y no aleatorio (lo
cual es cierto cuando hay congestion).

Suponemos que durante cualquiera
de los periodos pico del dia la tasa de
arribos (flujo del transito secundario
que arriba a la interseccion) es APP y
que durante las horas no pico es A NF y
que la capacidad de la interseccion
(para los vehiculos secundarios) duran-

donde dsp es ¢l tiempo de servicip para
los vechiculos secundarios durante los

1
periodos pico y que WNP = ——— c¢s
dnsp

la capacidad durante los periodos no
pico aonde dsnp es el tiempo de servi-
cio para los vehiculos secunlarios du-
rante los mismos periodos.

El nimero de vehiculos secundarios
esperando superar la interseccién al
cabo de DPP seg (duracion de periodo
pico en segundos) es NV = (PP -uPP)
< DPF, que al disminuir la demanda
de transito a ANP tardaran TD segundos
en disiparse.

EL valor TD puede calcularse con la si-
guiente formula:

(1.PP - uPP) % DPP
(uNP - ANP)

TD =

el significado de TD es el siguiente: es
la duracién del lapso en que los vehicu-
los que circulan en ese intervalo de
tiempo sufren las mismas demoras que
los que circulan durante el periodo pico.
La demora promedio por vehiculo
durante el periodo en que hay conges-
tion (DPP |- 1'D) se puede calcular di-
vidiendo el area A (total de vehiculos-
segundos) por NTV que es el niimero
total de vehiculos secundarios que cir-
culé por la interseccién durante el
tiempo que duré la congestion.




NV
A= - (DPP + TD)
2

NTV = 4PP % DPP + NP % TD

it A
W= —0n-
NTV

donde W = demora media por vehicu-
lo durante el periodo de congestion
(DPP -+ TD).

2. Demoras en intersecciones
semaforizadas

Para determinar la demora promedio
por vehiculo en una interseccion sema-
torizada puede utilizarse la férmula
desarrollada por Webster (Traffic Sig-
nals-Webster y Cobbe) que da la de-
mora en segundos para cada una de
las dos corrientes de la interseccion
en funcién de la longitud del ciclo (C),
de la proporcion de sefal verde con
relacion al ciclo (}) y del grado de sa-
turacién, que es la relacion entre el
volumen en una direcciéon y la capa-
cidad de la interseccion en esa misma
direccién (X). La formula de Webster
es la siguiente:

2
C(1-4x)* X

+
2qn(1-Xg)

(2 + 5t)

donde:

R == corriente en transito con-
siderada (transito en el
camino principal o trin-
sito en el camino secun-
dario).

Wy = demora media por vehiculo de
la corriente de trinsito R (en

seg).
C = longitud del ciclo (en seg).

Ax = proporcién del ciclo que es
efectivamente verde para la
corriente de transito R.

qr = flujo de transito en la direccién
ma; cargada de la corriente de
transito R.

dn
Xr = grado de saturacion = ————

"I‘ISR

donde Sy es el volumen por
hora de verde miximo que pue-
de pasar en la direccion de gy
para la corriente R (A\g5; es la
capacidad de la interseccién en
la direccién de qg y estd dado
en vehiculos por hora).

Nota: el valor Sg se calcula con los
métodos propuestos por el High-
way Capacity Manual, HRB.

En el supuesto caso de que se de-
seara evaluar la semaforizacion de una
interseccién actualmente no semafori-
zada, nos encontramos con el proble-
ma de determinar los pardmetros de
funcionamiento de la instalacion, o sea
la longitud del ciclo C y las relaciones
verde/ciclo para cada fase. Para ello
procedemos de la siguiente manera:

de acuerdo con € trabajo de Webster
antes citado la longitud del ciclo dpti-
ma, que minimiza las demoras en las
dos corrientes, esta dada por la férmula,

15L + 5
B AR
donde:
C, -= ciclo éptimo (seg).

L = tiempo perdido total, en

nuestro caso tomamos
| 0 seg.
2 qr
Y = P> YR, donde Yn = —_——
=] SI:.

Para determinar las relaciones de
tiempo verde al ciclo total de cada una
de las corrientes de transito se utilizo
el siguiente método: Se determiné la

TMD, Ay

£
TMD. A,

(Highway Capacity
Manual)

donde TMD, = es el TMD en ambas di-
recciones del camino
principal;

TMD. = idem camino secunda-
rio.

A, =ancho que presenta la
interseccion a la direc-
cion mas cargada de la
corriente principal.

Ay = idem de la corriente
secundaria.

La relacion f antes hallada es la re-
lacion que debe haber entre los dos
respectivos tiempos de senal verde y
segin el Highway Capacity Manual el
tiempo de luz amarilla total se debera
tomar como un 10% del ciclo (5% para
cada corriente) para los cilculos preli-
minares. Por lo tanto:

G 0,9f
by = —— = ———: relacién se-
C 1+t fal verde/
ciclo para

el camino

relacion de tiempos verdes. principal.
[
N2 DE
VEHICULOS
NTV
|
|
|
|
|
|
|
|
|
.
|
|
] ——
Jooi e ol G (seg).
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0,9
———: relacién se-
1} £ dial wverde/
ciclo para
el camino
secundario

lt:Gi‘.Ez

De esta manera con la férmula de
Webster podemos calcular la demora
media por vehiculo, siempre y cuando
Xp<1, si esto tltimo ocurriera eso in-
dica que hay congestién en la corriente
de transito correspondiente y para tal
caso aplicamos una metodologia simi-
lar a la que usamos én intersecciones
a nivel directas con congestién. Dicha
metodologia es la que se indica en el
grafico anterior:

Se consideran dos clases de demoras:

a) demoras debidas a la congestién
(en una de las corrientes) apare-
cen porque la capacidad de la
interseccibn (v en vehic/seg) es
menor que el flujo que arriba a
ella, 2PP siendo APP el flujo que
llega a la interseccién por una de
sus ramas en vehic/seg.

Por lo tanto al cabo de DPP seg,
que es la duracién en segundos
del periodo pico, se habran acu-
mulado NV vehiculos en la rama
que tardaron TD segundos en di-
si{)arse durante el periodo no pico.
El valor TD se calcula como si-
gue:

ok (APP - 1) X DPP
(» -ANP)

La demora promedio para los
vehiculos de la corriente consi-
derada es igual al drea A; divi-
dida por NTV, nimero total de
vehiculos que pasaron por 1a in-
terseccion mientras duré la con-

gestion,
NV X DPP NV % 1D
T e
2 2
NV

NV = (\PP -u) x DPP

NV (APP-u) DPP
“TP'R = =
2 2n

donde:

WPy = demora media por
vehiculo en el perio-
do pico debido al ex-
ceso de demanda.
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b) demoras debidas a los ciclos del
seméforo

Esta demora se debe a que el
valor de la capacidad de la in-
terseccion es un valor promed o,
pero en realidad mientras el se-
méiforo estd rojo no hay movi-
miento pero cuando se pone ver-
de la interseccién se descarga con
el valor de saturacién S. Hay de-
moras debidas a este fendmeno.

El drea A, total es:

DPP -} TD R.S.V.
Ag T X =
R 4+ V) 2
DPP +- TD  RS.V.
= X
< 2
donde:

R = tiempo que la seiial es

pero (R + V) p = S.V
R
WPy = —
2
Por lo tanto la demora total es:
WP]_L bt WP,R + WP”R i
(APP-n) DPP R
.+.

2u 2
11 PP
WPy = — [ (—— —1)DPP + R]
L/ 2u
1
= — [ Xz*) DPP + R]
-

De esta forma se calcula la demora
total en la corriente de transito consi-
derada por la existencia de interseccio-
nes semaforizadas en funcién de la tasa
de arribos en los periodos pico, la ca-

R:S.V. pacidad de la interseccion, la duracién
T S del perfodo pico y el tiempo en que
2Cu la sefal es roja.
)
pla)
ME
FLUIO DE o0
DESCARGA DEL A0
SEMAFORO cl2
G (sep)

roja (incluye el tiempo
de amarilo)

V = idem verde.

por lo tanto el tiempo adicional
es:

A RS.V.
WP”R . = -
NIV 2(R+V)
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El Segundo Congreso Internacional

de Geologia de la Ingenieria

Por el Dr. Santiago Hugo Saumench

El Congreso Internacional de Geologia de la Ingenieria se realizé entre
el 18 y el 24 de agosto de 1974 en Sao Paulo (Brasil), con los auspicios de la
UNESCO, asistiendo especialistas de 32 paises, cuyo ntimero superé la cifra

de 600 participantes.

El objetivo de este Congreso fue
reunir a profesionales especialistas de
todo el mundo para comparar y discu-
tir las investigaciones, resultados, in-
formes y experiencias obtenidas por la
aplicacion de nuevas técnicas en el
campo de la Ingenieria vinculada con
las disciplinas de las ciencias geologi-
cas, de la mecanica de los suelos, de
la mecénica de las rocas, ademas de
otras ramas como ser hidrogeologia,
mineralogia, tecténica.

Todos los temas fueron presentados
y discutidos en 21 sesiones técnicas con
la presencia de especialistas de re-
nombre internacional especialmente in-
vitados que formaron para cada tema
un panel en nimero de 6, un relator
general, y los congresistas.

Fueron presentados al Congreso mis
de 200 trabajos técnicos distribuidos en
los siguientes temas:

Tema 1: Ensefianza y entrenamientc
de la Geologia de la Ingenieria.

Tema 2: Los fenémenos sismicos vy
la Geologia de la Ingenieria.

Tema 3: La Geologia de la Ingenie-
ria aplicada al planeamiento territorial
y urbano.

Tema 4: Clasificacién y propiedades
de los materiales naturales para la
construccion.

Tema 5: Dislocamientos de masas.

Tema 6: Geologia de la Ingenieria
relacionada a la fundaci6n de diques.

Tema 7: La geologia de la ingenieria
y las construcciones subterrineas.

Aparte de las sesiones técnicas, el
programa del Congreso comprendi6 vi-
sitas técnicas a grandes construcciones
cercanas a la ciudad de Sao Paulo:

—Construccién del subterrineo de
la ciudad de Sao Paulo.

—Sistema de abastecimiento de agua
a la ciudad de Sao Paulo.

—Construcciéon de la autoruta “Dos
Inmigrantes”, entre Sao Paulo y Santos.

—Construccién de la Usina Henry
Borden.

Por separado, y a partir del dia do-
mingo 25 de agosto, se cumplieron ex-
cursiones técnicas programadas, con du-
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racion que oscilé entre 4 a 6 dias. Es-
tas excursiones realizadas por vias te-
rrestres y aéreas, fueron las siguientes:

1. Regién del Medio Parana, con
visitas a las obras de Itaipy, Salto
Osorio y Capivari-Cachoeira.

2. Region del Alto Parand, visitando
diversas usinas: Sao Simao, Ma-
rimbondo, Ilha Solteira y Jupia.

3. Region del Bajo San Francisco,
con visitas a las obras de Taulo
Afonso y Sobradinho.

4. Region Amazodnica, donde se vi-
sita las obras del aeropuerto de
Manaus.

5. Cuadrilitero Ferrifero, donde se
visita los elevados taludes de Mi-
neracao Cane, y la mina de Morro
Velho con su mineralizacion pro-
funda.

6. Rio de Janeiro, visitando las obras
de Paraibuna, la usina de Angra
dos Reis, problemas de estabili-
zacion de taludes en caminos, en
las costas de Serra do Mar, y
en los Morros de Rio de Janeiro.

7. Region litoral Paulista.

Estos programas de excursiones
contaron por su magnitud con la am-
plia colaboracién del gobierno federal,
estatual y municipal, y de las empresas
proyectistas y constructoras de obras.

La coordinacion general del Con-
greso estuvo a cargo del “Instituto de
Pesquisas Tecnologicas de Sao Paulo”
v de la “Associagao Brasileira de Geo-
logia de Engenharia”.

La colaboracién financiera para la
realizacion del Congreso dependio de
mas de 20 empresas privadas y publi-
cas del Brasil.

Las grandes compaiiias de proyectos
y obras, y empresas de consultorias,
fueron también patrocinadoras del Con-
greso.

El lugar de reunion del Congreso
fue el “Palacio das Convencoes” del
Parque Anhembi, posiblemente uno de
los sitios del mundo més adecuados es-
pecificamente para tal tipo de eventos.

El hecho de reunir a la actividad
privada y piblica en este Congreso In-

ternacional, mostré una realidad: la po-
sibilidad de un fructifero didlogo entre
los especialistas de la ingenieria, la
geologia, geotécnica y geofisica, para
los proyectos y construccién de obras
de ingenieria para el planeamiento te-
rritorial v urbano.

Ha quedado demostrado el desarro-
Nlo de las especialidades nombradas en
el Brasil, y el alto grado de desenvolvi-
miento en el mundo entero.

Paralelamente a la actuacion del
Congreso, se realizaba en el “Palacio
das Convencoes’ una exposicion de
servicios y equipamientos de Geologia
aplicada a la ingenieria, que desperto
gran interés por la novedad de nuevos
métodos de estudios de mecinica de
las rocas.

Resumiremos los temas tratados en
el Congreso.

Tema 1. Ensenanza de la
Aplicada.

La Geologia Aplicada es una de las
mas importantes ramas de las ciencias
geologicas. Entre otras ramas pode-
mos citar ademas la geologia del pe-
troleo, la geologia econdmica, etc,

La Geologia Aplicada a la Ingenie
ria es una de las especialidades més
modernas, habiéndose desarrollado ace-
leradamente en casi todos los paises
del mundo como una imperiosa nece-
sidad motivada por la construccion de
grandes obras civiles.

La relacion que existe entre los me:
tros superiores de la corteza terrestrc
y la actividad humana, condujo a propi-
ciar y desenvolver la ensefianza pric-
tica de la geologia de los distintos ni-
veles técnicos y profesionales.

Actualmente existe en todo el mundo
un numero de profesionales dedicados a
esta actividad.

Nuestra Escuela de Graduados de In-
genieria en Caminos no estuvo ajena a
estas inquietudes, para lo cual promo-
vio la designacién del suscripto para su
concurrencia a este Congreso Interna-
cional.

Debe confirmarse también que el pro-
grama que desarrollo en la catedra de
Geologia Aplicada responde satisfacto-
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riamente por un lado a las premisas pre-
astablecidas por la Escuela, respecto a
sormacion integral de los ingenieros via-
les, y por otra parte los temas son co-
munes a los que se desarrollan en paises
de alta performance educativa y tecno-
logica. _

Ensenanza y actividad de la Geologia
Aplicada en Brasil.

La mayor parte de los cientos de pro-
tesionales de la Geologia Aplicada se
encuentran en el Estado de Sao Paulo,
pero un gran numero de aquellos, estan
acsenvolviendo sus tareas a lo largo de
todo el pais.

A partir del ano 1950, muchos Geo-
logos se mcorporaron a grandes empre-
sas estatales y privadas. Entre elias hi-
gura el Instituto de Pesquisas Tecnold-
gicas, que dispone de secciones especia-
nzadas.

El desarrollo del pais exigio la cons-
truccion de grandes obras civiles como
caminos, puentes ,diques, ferrocarriles,
ete., obligando a impulsar el trabajo en
cquipo de ingenieros y geologos.

Se constituyd asi la Asociacion Brasi-
lena de Geologia de la Ingenieria, a
través de la cual fueron organizados
gran cantidad de reuniones tecnicas y
coloquios entre los profesionales de este
campo.

El entrenamiento y ensenanza de la
Geologia puede resumirse asi en Brasil.

—A nivel de estudios universitarios de
Ingenieria Civil se suministran elemen-
tos de Geologia, Mineralogia y Petro-
grafia (1 a 2 semestres).

—En las disciplinas de post-graauados
se estudia Ingenieria de suelos, Tecno-
logia de los Minerales, Geologia Aplica-
da, Geologia General y Mineralogia,
Sedimentologia.

En 1972 el “Instituto de Pesquisas
Tecnologicas”™ cred un curso de post-
graduado en Geologia Aplicada, conte-
niendo las siguientes partes:

Disciplinas bésicas:

—Geologia Aplicada y sus interrela-

ciones con la Ingenieria.

—Métodos de prospeccion en Geolo-
gia Aplicada.

—Propiedades geomecinicas de ma-
cizos rocosos.

—Caracterizacion tecnolégica de ma-
teriales de construccion.

—Génesis, estructuras, forma de se-
dimentacién, y comportamiento de
los suelos.

—Hidrogeotéenica de macizos roco-
sos y de los suelos.

Disciplinas complementarias:
—Estabilidad de taludes.
—Tratamiento de macizos terrosos y

roCoS0S.

—Cartografia geotécnica.

—Geologia Aplicada a obras subte-
rraneas,

—Geologia Vial.

—Geologia de diques.

Aun cuando no hace mas de 10 anos
que comenzo el gran desarrollo de la
Geologia Aplicada a la Ingenieria en
Brasil, se ha notado que €lla ha alcan-
zado casi los niveles de los paises que
ocupan lugares privilegiados en ese
campo.

Ensenanza y entrenamiento de la
Geologia Aplicada en otros paises
del mundo.

Después de la Segunda Guerra Mun-
dial la Geologia de la Ingenieria tomo
un gran impulso particularmente en las
ramas de la mecinica de los suelos y
de las rocas, y en los estudios de fun-
daciones.

El Profesor Dearman, de la Universi-
dad de New Castle, presenté un inte-
resante trabajo sobre la ensehanza de
la Geologia Aplicada en la Comunidad
Britanica.

El Profesor Sergeev, miembro de la
Academia de Ciencias de la U.R.S.S.
menciond que ya en 1816, en su pais, se
realizaban estudios de Geologia Aplica-
da para la construccion y estabilizacion
de diques. Pero es a partir de 1930 que
la especialidad geotécnica y geologia
aplicada se ensefa en los institutos apli-
cando una adecuada base de calculos y
métodos cuantitativos comunes de los
problemas de la ingenieria.

Tanto el Profesor Francis de Brasil
como el Profesor Calembert de Bélgica
coinciden en un programa bisico de
materias que deberian ser comunes en
cursos universitarios y de post-gradua-
dos para ingenieros en minas, en geolo-
gia y en construcciones a saber:

—Elementos de estratigratia (5 U).

—Trabajos subterraneos y técnicas de

consolidacién (10 U).
—Complementos de Geologia (15 U).
—Geomortologia y Fotogeologia (9 U).
—Hidrogeologia (15 U).
—Meétodos de estudio de los materia-
les rocosos (10 U).

—Complementos de Geotecnia (15 U).

—Procedimientos generales de cons-
truccién y elementos de estabilidad
aplicados a las construcciones in-
dustriales (8 U).

—Hidraulica tluvial (12 U).

—Introduccion al estudio de obras
hidraulicas (10 U).

—Elementos de trabajos especiales de
inyeccion (4 U).
—Mecdnica de las rocas (8 U).
—Complementos de Geologia de la
Ingenieria (12 U).
—Complementos  de
(8 U).

—M¢étodos de reconocimiento de te-
rrenos (8 U).
(U — unidades equivalentes a 3 ho-

hidrogeologia

ras de ensefianza tedrica, exposicio-
nes, trabajos practicos, etc.).
NOTA:

Existe una intima correlacion en esencia en-
tre este programa y el de Geologia Aplicada
para Ingenieros Viales que se dicta en la Es-
cuela de Graduados.

El Profesor Kowalski del Instituto de Hidro-
geolog.a Aplicada de la Universidad de Var-
sovia, Polonia, informa de la ensefanza geolo-
gica que se realiza a nivel secundario y uni-
versitario.

Profesores de Universidades de Alemania,
Canada, Espafa, U.S.A., Inglaterra, Australia,
ponen de relieve la importancia de los cursos
de geomofologia, mecanica de las rocas, etc.,,
con una ensenanza orientada a una mas liberal
estructura que la rigida y tradicional de las
antiguas escuelas de ingenieria y tecnolog.a.
Por ejemplo en Australia, el Profesor Black-
wood dice que el aprendizaje de la mecanica
de las Rocas se desenvuelve en el Instituto
de Geociencias.

En otros paises como India, Francia, Por-
tugal, Brasil, Turquia, hay coincidencias en
que la realizacion de cursos de Geolog.a Apli-
cada de la Ingenieria son efectuados al nivel
universitario y de post-graduado.

Tema II. Fendémenos sismicos e inge-
nieria geologica.

Los autores de temas relacionados a
los fendmenos sismicos actuando sobre
obras de ingenieria, proceden de Nueva
Zelandia, India, Meéxico, Peri, U.S.A,
Chile, Brasil.

Hacen referencia a los sismos que
particularmente fueron registrados por
medio de instrumentos, y la accion con
que aquéllos afectaron a las estructuras
construidas sobre la corteza terrestre.

Los terremotos pueden ser clasifica-
dos de acuerdo a la intensidad percep-
tible por nuestros sentidos, o tambicn
de acuerdo con el valor de aceleracion
del movimiento vibratorio producido
por las ondas sismicas. Cuanto mayor
es el valor de esa aceleracion, que se
mide en milimetros por segundo al cua-
drado, o en un miltiplo de aceleracion
de la gravedad, mas fuerte es el tem-
blor causado.

Las escalas mds cominmente emplea-
das son las de Rossi-Forel y las de Mer-
calli modificada.

Desde muy antiguo se dieron inter-
pretaciones diversas sobre las causas de
los terremotos.

Actualmente se admite que los terre-
motos son originados por tres causas
diferentes, motivadas por tres diferentes
procesos geoldgicos:
—Desmoronamientos internos superfi-

ciales, los que son provocados por la

disolucion de rocas, por las aguas sub-
terraneas, o por acomodacién de sedi-
mentos en profundidad. Son de poca
intensidad, grado II de la escala Mer-
calli modificada. Son perceptibles en
edificios altos.

—~Causas volcanicas. Resultan de explo-
siones internas por expulsion del mag-
ma. Son de pequefia intensidad.
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—Causas tectonicas. Responsables de
los grandes terremotos que se propa-
gan por todo el planeta.

Se ha comprobado que existe una re-
lacién estrecha entre los temblores de
tierra y las fallas tectdnicas.

Por tal razén es importante relevar
una carta geoldgica de fallas activas y
de profundidad, para lo cual se procede
a provocar terremotos artificiales mi-
diendo con aparatos geofisicos los resul-
tados. Asi se obtiene el detalle geoldgi-
co y las posibles consecuencias del mo-
vimiento de las grandes estructuras del
subsuelo.

Muchos diques fueron construidos en
zonas tecténicamente activas, para lo
cual se investigaron las fallas y las con-
diciones geologicas de los macizos pé-
treos.

Los terremotos estin vinculados a zo-
nas fracturadas de la corteza, condu-
ciendo los estudios a determinar las
causas y efectos de los terremotos na-
turales o artificiales.

La UNESCO mantiene un grupo de
trabajo permanente con especialistas de
varios paises, con la finalidad de elabo-
rar informacién desde el punto de vista
ledrico de los temblores y su implican-
g'fz ian las grandes obras de Ingenieria

ivil,

Tema III. Geologia para el planea-
miento urbano y territorial.
Cartografia geotécnica.

El desenvolvimiento de esta actividad
ya tiene cierta antigiiedad en el Brasil,
donde ha sido aplicado a la implanta-
cion de nuevas ciudades, diques, cami-
nos, ete,

Al mismo tiempo fue desarrollindose
la ejecucién de cartas geotécnicas, en
busca de un lenguaje comin para inge-
nieros y geoblogos.

Fueron presentados mas de 40 traba-
jos al II Congreso, con proposiciones
metodolégicas para una cartografia geo-
técnica respecto a problemas de cons-
truccién y reconstruccién de ciudades,
aprovechamiento de energia geotérmica,
ejemplos de cartas geotécnicas para pla-
neamiento urbano y territorial, protec-
ciéri ambiental y de recursos minerales,
etcétera.

Los autores de los trabajos pusieron
¢nfasis en determinar que las alteracio-
nes del ambiente geologico fueron pro-
duc’das por el hombre, citindose el irra-
cional aprovechamiento del agua sub-
terrdnea que provoca el ascenso de aguas
mineralizadas, dando origen a las lla-
madas instrusiones de agua salada.

La fotogeologia y las nuevas técnicas
de perforacién contribuyen al cono-
cimiento de la resistencia, densidad,
permeabilidad, etc. del subsuelo, re-
gistrandose los datos con nuevos méto-
dos matematicos y computadoras. Al-
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gunos paises poseen sistemas centrali-
zados de registro de informaciones geo-
técnicas.

Existe en preparacion una guia para
cartas geotécnicas que serd pubicida
por la UNESCO.

Las perspectivas del empleo de la
Geologia dg la Ingenieria en el pla-
neamiento territorial y urbano aumen-
ta progresivamente por la aplicacién
de nuevas técnicas de investigacion del
subsuelo, fotogeologia y sensores re-
motos y computacion de datos.

La actividad humana bésica estd re-
lacionada al ambiente geologico.

Las actividades humanas en el area
de la agricultura, de las construccio-
nes, de los aprovechamientos hidrauli-
cos, tienen que ver con los procesos
geologicos de la corteza. La cartogra-
tia geolégica es un valioso instrumento
para conocer los parimetros fisicos de
los materiales y de los recursos geolé-
gicos que deberd aprovechar el hom-
bre, a través de las obras de la inge-
nieria.

Tema IV. Clasificacién y propiedades
de los materiales naturales
de construccion.

El tratamiento de este tema com-
prendié: Criterios generales y particu-
lares de clasificacion de los materiales
naturales de construccién en el campo
de la Ingenieria Civil; criterio para la
determinacién de los grados de alte-
rabilidad, durahilidad y desgaste de
rocas; problemas de suelos tropicales;
técnicas recientes de laboratorio para
medir las propiedades mineralégicas,
petrogréficas, lisico-quimicas y meca-
nicas de los materiales naturales de
construccion.

Resumiendo algunos trabajos presen-
tados, ellos hacen referencia a los fac-
tores econémicos y a la calidad de la
roca por adaptabilidad a las obras de
ingenieria.

Respecto a la economia del produc-
to, ello depende de la demanda, de la
distancia del transporte, reservas, faci-
lidad de extraccion, espesor del des-
tape, capacidad de las plantas de ela-
boracién.

La calidad de la roca depende del
tamafio y forma de los agregados, re-
sistencia, durabilidad, propiedades fisi-
co-quimicas-mecénicas.

Las propiedades de las rocas depen-
den de su composicién mmeralogica, de
su estructura y de las discontinuidades.

Se hace referencia a la medicion de
los médulos de elasticidad de los mi-
nerales que componen una roca.

Los indices de las propiedades fisicas
o mecanicas de las rocas pueden ser di-
vididas en dos grupos:

1) Indices escalares, determinados
por la composicion mineralégica de la
roca (p.e, absorcién, capacidad cal6-

rica, coeficiente de expansién volumé-
trica, etc.).

2) Indices tensoriales, que caracteri-
za una transmision de energia de una
parte de la roca hacia otra, o sea la
sensibilidad a la variacién de la estruc-
tura (propiedades elasticas, propieda-
des de resistencia, conductibilidad tér-
mica o eléctrica, etc.).

Los ensayos de las rocas conforme a
normas existentes permite determinar
su posibilidad de empleo.

El estudic de algunas propiedades co-
mo ser: quimicas, petrograficas, gravi-
métricas, eldsticas, conduce a distinguir
las caracteristicas de ruptura, resisten-
cia, desgaste, alterabilidad de las rozas.

La alterabilidad de las rocas tiene un
tratamiento especial, puesto que en obras
civiles pueden aquéllas sufrir una evolu-
cién potencial con una disminucién de
los pardmetros de resistencia. Los agen-
tes atmosféricos mds importantes que
actiian en la alteracién de rocas pueden
resumirse asi:

- disoluciones

— hidrolisis-lexiviacion

— hidratacion

— alternancia de saturacion
j secado 3
cristalizacién

elamiento

—agua

1

1

— helamiento
- tempe—j

ratura |- dilatacién térmica

— accion mecanica
— viento 1

- transporte de agua

Con relacién a los suelos tropicales,
ellos resultan de la alteracion ferrugi-
nosa de los suelos in situ. De acuerdo a
las condiciones climaticas se ha mostra-
do una clasificacién geotécnica. A me-
dida que progresa la alteracion se nota
unz disminucién de la porosidad y un
aumento de la cohesion.

En cuanto a los materiales sueltos la
tendencia es efectuar un estudio anali-
tico por clase granulométrica para deter-
minar: la importancia relativa de cada
roca, la homogeneidad en resistencia de
cdda familia de roca, la mineralogia de
las fracciones de acuerdo a las proporcio-
nes relativas, la plasticidad de las arci-
llas o el equivalente de arena, la du-
reza, y el estado de alteracion de los
elementos.

Fueron presentados 36 trabajos de in-
vestigacion.

Tema V. Movimiento de masas.

La mayor parte de los trabajos per-
tenecen a naciones europeas.

Los autores ponen de relieve las gra-
ves consecuencias derivadas de los pro-
blemas de deslizamientos, con costo de
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vidas y verdaderos desastres ocurridos
en obras de ingenieria.

Se hace referencia a la proyeccion
estereografica para presentar los resul-
tados de calculos de equilibrio o de
estabilidad.

Se definen la distribucién vy orienta-
cién de las fisuras del macizo y su co-
rrelacién con las condiciones de esta-
bilidad.

En algunos trabajos se presentan es-
tudios de modelos de laboratorio de
los macroescurrimientos en macizos ro-
cosos, procurando analizar la natura-
leza de los mecanismos estructurales y
morfolégicos de la deformacion de ta-
ludes. Un film en cdmara lenta mues-
tra el proceso de deformaciéon. Una
serie de cartones especiales simula la
presencia de fallas, diaclasas y lineas
de clivaje del macizo rocoso.

En Austria ocurrieron “mudflows” en
varias localidades montafiosas entre los
afios 1956/66 durante lluvias intensas.
Aquellos movimientos de masas, que
quedaron en estado latente, fueron nue-
vamente reactivados causando grandes
desastres en valles alpinos.

Un trabajo del Instituto de Proyec-
tos Hidriulicos de Moscti presenta un
andlisis del proceso de ruptura de ta-
ludes de diterentes estructuras geolo-
gicas de una masa dividida en bloques,
cuyo proceso fue también filmado. Se
hacen consideraciones sobre las dis-
continuidades “activas” y “pasivas” du-
rante el proceso de ruptura.

Otros trabajos enfatizan la influen-
cia de la composicién mineralégica de
las rocas susceptibles de inestabilidad.
Como sabemos, la presencia de agua y
de suelos sensibles al cambio de es-
tructuras entran en colapso como un
liquido fluyendo libremente. Tal es el
caso de la presencia de montmovillo-
nita en la composicién mineral de cier-
tas rocas, lo que provoca inestabilidad
de taludes cuando esos minerales ab-
sorben agua, y trayendo por conse-
cuencia deslizamiento de masas.

Las contribuciones de otros autores
se refieren a los procesos de erosién
desarrollados en grandes cortes ejecu-
tados en suelos residuales de rocas
gnéisicas, que condujeron a importan-
tes deslizamientos.

Un trabajo de Polonia relata la ero-
sion interna asociada a la liquefaccién
de un suelo loésico. Para talud en loes,
se sugiere que son limitados los ana-
lisis de estabilidad usuales en la me-
cinica de los suelos, debiendo éstos
ser precedidas de detallados estudios
y analisis de los procesos de movimien-
to de masas, erosion superficial e in-
terna. La existencia de fisura en el loes
permite la infiltracion de agua, lo que
asociado a la alta sensibilidad de di-
cho material al agua, provoca la apa-
ricion de verdaderas cavernas y tine-
les en el macizo. Esto se refleja en la
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superficie por un aumento del movi-
miento de masas.

Otros autores asocian las condiciones
geotécnicas, topograficas, geologicas y
geomecanicas, a las observaciones plu-
viométricas extremas, que dan origen a
deslizamientos como los ocurridos en Ja-
pon afios atrds.

Algunos autores comentan que a pe-
sar de las observaciones de campo y de
los célculos de estabilidad indicando
una estabilidad asegurada en condicio-
nes normales, una excepcional e intensa
Iluvia alteraria el panorama conducien-
do a la ruptura dg los taludes. Por lo
tanto la evolucién de los riesgos natu-
rales se halla ligada mas a las previsio-
nes meteorologicas que a la naturaleza
geologica de los materiales dél sub-
suelo.

En otros trabajos se preconiza la in-
terpretacion de fotos aéreas para identi-
ficar y definir las deformaciones causa-
cas por movimientos de los taludes. Cla-
sificando los diferentes tipos de depo-
sitos geologicos pueden indicarse y pre-
venirse potenciales masas propensas de
rupturas.

Respecto a modelos teéricos y céleu-
los de estabilidad, hay autores franceses
aue analizan las propiedades de tension-
deformacion del suelo, proponienlo un
coeficiente de correccion para el método
Cc Fellenius y una comparacion de los
resultados de éste con el método Bishop
s mplificado.

Se describen métodos de estabiliza-
cion de taludes con auxilio de concre-
to poroso y anclaje pretensado, a lo aue
puede acompaiar drenes horizontales
con el objeto de obtener una reduccion
de las deformaciones del macizo. Se
indican varias medidas que son tomadas
para asegurar €l control permanente de
la masa,

Tema VI. Geologia de la Ingenieria y
las fundaciones de diques.

Como resultado del gran aumen'o de
los combustibles, en todo el murdo se
realizan esfuerzos para la construccion
de grandes usinas hidroeléctricas apro-
vechando los recursos hidricos.

Entre las principales contribuciones
téenicas al Congreso citaremos;

— Caracterizacion cualitativa del com-

portamiento mecinico de las rocas
a partir de los ensayos Lugeon.

— Caracterizacion del fracturamiento
en los macizos rocosos.

— Comparacién de ensayos in situ y
ensayos en laboratorio,

— Anélisis de la estructura geologica
y de las condiciones tectonicas re-
gionales para proyecto de diques.

—La Geolisica en la resolucion de
problemas de Geologia de la Inge-
nierfa v Mecénica de las Rocas.

— Técnicas de inyecciones, de conso-
lidacién e impermeabilizacion de
mMacizos rocosos.

— Auscultacion hidraulica por medio
de medidas piezométricas.

— Comportamiento defectuoso de di-
ques por falta de investigacion geo-
logica adecuada. Entre 1971 a 1973,
de los 236 accidentes examinados
por la Comision Internacional de
Grandes Diques, se revelé que 76
eran debidos a insuficiencia de es-
tudios de las condiciones de fun-
dacion.

—Estudios geolégicos de los lugares de
implantacion de diques, entre ellos
el de Itaipi en Brasil. Los estudios
de proyectos de varios diques en
otras partes del mundo ponen! de re-
lieve las condiciones geolégicas y
su relacion con las resistencias me-
céanicas.

Tema VII. Geologia de la Ingenieria
en obras subterrineas.

En la construccion de obras subterra-
neas pueden presentarse condiciones
adversas del terreno tales como flujos
y presiones de agua, zonas de corte de
rocas, materiales expansivos, ete.,, aun
tuera de las previsiones del estudio del
proyecto. Particularmente si esas con-
diciones se presentaran brusca e inespe-
radamente pueden ocasionar efectos de-
sastrosos en la ejecucion de la obra.

En los estudios para un proyecto de
obras subterraneas t'ene mucha impor-
tanca las discontinuidades de un ma-
cizo rocoso y por ende las caracteris-
licas tecténicas de las formaciones, el es-
tado tersioral de las rocas, las condicio-
nes hidrogeoldgicas, la naturaleza de la
roca.

Los trabajos de prospeccion geologica
tienen las siguientes finalidades:

— Definir las unidades litolgicas

atravesadas por la obra subterranea,
el grado de alteracion de la roca y
su influencia en los métodos de ex-
cavacion, en el revestimiento, o en
la consolidac’én a ejecutar.

— Definicion de las condiciones hidro-
geoldgicas del macizo y las posibi-
lidades resultantes de abrir una ca-
vidad en esas mismas condiciones.

— Defin’cion de las caracteristicas tec-
tonicas de las formaciones y su
influencia en ¢l método de excava-
cidn.

— Delinir el estado de las tensiones
ce! macizo en la vecindad de la
okra.

Es ind'spensable no solamente reco-
ger esta informacion durante el estu-
dio del proyecto, sirb también comple-
mentar los datos durante la mirma eje-
cucion de la chra.

La informacion geotécnica debe con-
ducir por correlacion al conocimiento
de la calidad de la roca y como conse-

(Contintia en la pag. 20)



LA NOVEDAD DE FIAT:
ELSEMI-PESADO.

Camién FIAT 673

Hasta ahora no habia opcién. O se utilizaba un pesado o un mediano.
Se esperaba un camion intermedio que hiciera mas rapido y rentable el transporte de carga.
Y esa es la noticia. El camion semi-pesado. El justo término medio que no habia.

Un camion con poderoso motor diesel CP3 de 165 HP S.A.E. de 4 tiempos, inyeccion directa 'y 6 cilindros.
La mayor cilindrada y su funcionamiento a menos revoluciones le aseguran una performance holgada
y la utilizacion de toda la potencia disponible con menor desgaste de los organos moviles.

Eso significa motor para muchos afnos de uso sin gastos ni problemas de atencién mecanica.

El semi-pesado proporciona otros beneficios.

Robustez, versatilidad de empleo, economia de servicio, seguridad para el manejo y un
elevado nivel de confort en la amplia cabina frontal.

Tiene pique y agilidad para adelantarse a otros vehiculos en la ruta y una velocidad
de marcha que permite disminuir sensiblemente el tiempo promedio de
cada viaje con optima seguridad para el transportista
y la carga. Y con la economia que ello representa.

Hacia falta un semi-pesado y Fiat lo fabrico.

[F|1/A/T|

con sensatez
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SERA PAVIMENTADO UN TRAMO DE LA
RUTA 12 Y SE CONSTRUIRAN QUINCE
PUENTES

La ejecucién de las obras demandard una in-
versién de més de 480 millones de pesos.

El 21 de octubre ultimo
ze realizo la apertura de las
ofertas correspondientes a
dos licitaciones piiblicas
para adjudicar y contra-
tar las obras de pavimen-
tacion y la ¢ onstruccién
de quince puentes, en dos
secciones de un tramo de
la ruta nacional N° 12,
provincia de Entre Rios,
ubicado entre Parand Gua-
zi y Ceibas. Estas obras
integran el plan de carre-
teras que cuenta con fi-
nancizcién del Banco In-
teramericano de Desarrollo
(B.LD.).

Para la primera seccién
comprendida entre Brazo
Largo: y Rio Paranacito,
donde deberin ejecutarse
las obras bésicas, pavi-
mento con tratamiento bi-
tuminoso superficial tipo
simple en una longitud de
14,500 kilémetros y 7,30 me-
tros de ancho y la cons-
truccién de once puentes
con una longitud total de
629 metros, un ancho de
calzada de 830 metros y
veredas de 0,70 metros, se
presentaron las siguientes
empresas:

Presupuesto oficial: pe-
s0s 141.528.990. Plazo de
ejecucion: 40 meses.

1) Dragados y obras por-
tuarias $ 2£9.397.132.
2) Welbers Insia S. A. y

Pentamar § 323.898.196.
3) Horacio O. Albano Ing.

constr. $ 328.902.308.40.
4) Chacofi SACIFI §
331.638.238.58. '~
3) Crivelli y Cuenya Cons-
wruce. $ 344.268.819.40:

6) Cia. Sud Arg. de Cons-
truce. $ 347.346.498,—,
7) Eduardo Séinchez Gra-
nel Obras de Ingenieria

$ 348.000.999.83.

8) [Decavfal S.AI.C.AQ.

$ 348.251.234.70.

9) Dos Arroyos S.C.A. §
348.432.220.40.

La segunda seccién es
la que esta ubicada entre
rio Paranacito y Arroyo
Sagastume. Deberi ejecu-
tarse el mismo tipo de ca-
mine que la seccién ante-
rior en uma Ilongitud de
casi 10 kilcmetros y la
consirucciébn de cuatro
puentes con una longitud
total de 210 metros, un an-
cho de calzada de 8,30 me-
tros y veredas de 0,70 me-
tros,

Las ofertas fueron las
siguientes:

1) Welbers Insta S, A, y
Pentamar 190.659.833.95
pesos.

Chacofi S.ACIFI $
195.817.619.45,
Dragados y Obras Por-
tuarias $ 198.729.515.—.
Crivelli y Cuenya Cons.
truce. $ 204.157.654.—,
Cia. Sud Arg. de Cons-
truce. $ 212.426.298.01.
Marengo S.AICI. y F.
$ 217.188.028.63.
Techint Cia. Técnica
Internac. 222.188.028.63
Desos,

Horacio O. Albano In-

genieria y Cons*ruce.

$ 223.513.215.50.

Dos Arroyos S.C.A.

226.245.002,17.

10) Decavial 22£.063.862.25
pesos,

2

~—

3)

4

—

5

-

6

—-

7

~—

a

=

9)

TRABAJOS DE PAVIMENTACION EN MAS
DE 186 KILOMETROS DE LA RUTA NACIO-
NAL N°¢ 3 SERAN LICITADOS EN ENERO

El presupuesto total as-
ciende a la suma de pesos
202.068.300.

El dia 3 de enero proéxi-
mo, la Direccién Nacional
de Vialidad procedera a
realizar la apertura de las
ofertas correspondientes a
tres licitaciones para ad-
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judicar y contratar traba-
jos de obras basicas y pa-
vimento en una longitud
total de 186 kilémetros 148
metros de la ruta nacional
N¢ 3, desde la localidad de
El Salado hasta Coman-
dante Piedrabuena, en ju-
risdiccion de la prvincia
de Santa Cruz.

Las citadas licitaciones
corresponden a: Tramo: El
Salado. San Julidn (obras
béasicas y pavimento flexi-
ble con carpeta bitumino-
sa tipo concreto asfaltico).
Presupuesto: 65.£98.300 pe-

s0s. Plazo: 24 meses, Tra-
mo: San Julidn, Estancia
Las Lagunas (obras bési-
cag y pavimento bitumino-
50). Presupuesto: 78.511.000
pesos. Plazo: 20 meses; y
el tramo: Estancia Las La-

gunas. Comandante Pie-
drabuena (reacondiciona-
miento, obras basicas ¥y
pavimento tipo concreto
asfaltico)., Presupuesto:
57.659.000 pesos, Plazo: 30
meses,

SINTESIS DE LA LABOR DESARROLLADA POR LA
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL

En el informe que la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad hace ptblico anual-
mente en oportunidad de
celebrar el “Dia del Ca-
mino”, para dar a cono-
cer la labor desarrollada
se indica que, en el perio-
do comprendido entre el 6
de octubre de 1973 y el 5
del mismo mes de 1974,
han sido terminadas en

CUADRO 1

OBRAS POR CONTRATO TERMINADAS

ULTIMO ANO

todo el pais 38 obras que
representan un total de
870 kilémetros 500 metros
de caminos y 2.186 metros
de puentes, que represen-
tan una inversién del or-
den de los 518 millones de
pesos. Ademéas, se han ini-
ciado 40 obras que se eje-
cutan sobre una longitud
de 939 kilometros 500 me-
tros y 3.097 metros de

I 4+ RESUMEN POR PROVINCIAS

puentes que totalizan un
presupuesto de 1.016 millo-
neg de pesos. Las obras que
se encuentran en ejecucion
son 83, y totalizan una
longitud de 2.733 kiléme-
tros de carreteras y 1.943
metros de puentes cuyos
presupuestoss) representan
un monto superior a los
1.120 millones de pesos.

ENTRE EL 6-10-73 Y EL 5-10-74

N¢ de Longitud  Inwvers.

Provincias Obras Caminos Puentes Total
Km. M. Miles de $

Buenos Aires .. 9 95,3 1.298 271.693
Catamarca .. 1 22,0 — 6.790
Corrientes 2 59 — 4,103
Chubut .. 2 15,6 — 12.167
Formosa .. 1 — — 361
La Pampa .. .. .- .. 1 2 - 3.572
La; Rioja .z @@ we @i 1 — 60 460
MendoZa .. .. .. is s se ss as s 3 70,4 — 33.014
RIGNEZT0 v v %o o s o ow i i 3 1420 — 35.484
Salta .. Grl TEE N 1 — 120 4.180
San Juan .. .. .. 2 — 141 6.648 |
San Luis .. .. 6 278,4 - 60.645
Banta Fe .. .o v oas e oas 2 99,2 25 23.567
Santiago del Estero .. 3 1427 —- 46.302
Tucumén .. .. . 1 6,3 542 8.500

Totales .. 38 880,5 2.186 517.486

II 4+ RESUMEN POR TIPO DE OBRA

N° de Longitud Invers.

Provincias Obras Caminos Puzntes Total
Km. M. Miles de $

Pavimentos nuevos .. .. .. .. .. .. 20 570,9 1.788 251.852
Reconstrucciones .. 11 309,6 25 236.957
Puentes .. 0 oo T O 4 —_ 373 25.122
Dbras varias .. .. .. .. .. 3 .- — 3.555
Totales 38 880,5 2.186 517.486




CUADRO 2

OBRAS POR CONTRATO INICIADAS ENTRE EL 6-10-73 Y EL 5-10-74

I —

RESUMEN POR PROVINCIAS

N° de Longitud Presup.

Provincias Obras Caminos Puentes Total

Km. M. Miles de $

Buenos Aires .. 11 2172 19 143.934
Cordoba .. il 31,0 — 9.166
Corrientes .. 5 132,6 — 145.236
CRBCO v s a5 wwer sivs wim sww sim wien 1 75,0 — 19.8177
R T .l ol Lo e, e s I 6,5 — 5.399
Entre Rios .. 3 56,6 357 59.818
Formosa .. = 1 53,0 — 36.545
JUIOYE oo ey el ma e e e o G A 1 — 356 20.933
T8 PN ool i s s 25 o) 2o Lastl 415 1 66,5 — 35.495
La Rioja .. .. .. 2 76,6 150 53.236
Neuquén .. .. Aafl ) i e (e e 2 — 105 5.554
RI0 MOBTO o iv ai a4 jals] @ie 7 vare e 1 13,0 445 22.257
Santa Fe .. .. .. 5 151,0 1.498 416.967
SARJUBD: i s s v e 2 16,7 10) 19.931
Santiago del Estero .. 1 31,5 — 7.290
Tierra del Fuego .. i 1 — — 1.410
THCHMBN v o <s s wen s i e 1 6,3 67 13.029
Totales .. 40 939,5 3.097 1.016.077

II — RESUMEN POR TIPO DE OBRA

N? de Longitud Presup.

Provincias Obras Caminos Puzsntes Total
Km. M. Miles d= §

Pavimentos nuevos .. 21 578,3 1.823 755.088
Reconstrucciones .. .. .. .. .. 9 348,2 — 124.504
PUeDLes .. % oi s e ae e ve 4 13,0 1.274 59.182
Obras varias .. .. 6 — — 77.303
Totales .. 40 939,5 3.097 1.016.077

Tinel Carretero Trasandino
en la Ruta Nacional N° 7

Entre las obras previs-
tas dentro del Sistema
Panamericano de Carre-
teras, se encuentra la ru-
ia internacional “General
José de San Martin” que
csta considerada de pri-
mordial importancia para
la integracién latinoame-
ricana, ya que posibilitara
una permanente comuni-
cacion entre Buenos Aires
y Valparaiso en Chile, o
sea, entre la margen dere-
cha del Rio de la Plata
hasta la costa del Océano
Pacifico.

La ruta nacional N 7 se
extiende desde Buenos Ai-
res hasta el Tinel Inter-
nacional que esta ubicado
en el limite con la Repu-
blica de Chile, con un re-
corrido de 1.247 kilometros,
y toma la designacion de
Camino Internacional “60-
CH” en territorio chileno.
El trayecto entre la fron-
tera y Valparaiso es de 200
kilémetros. Tomando la ru-
ta “57-CH” en la localidad
de Los Andes hasta San-
tiago de Chile se cubre una
distancia de 145 kilome-
tros,

La ruta N° 7, que es el
camino mas directo entre
la region de Cuyo y la Ca-
pital Federal, se conecta
con su complementaria, la
ruta N? 8, que une Bue-
nos Aires con Villa Mer-
cedes (San Luis).

En Chile las rutas men-
cionadas, “57 y 60-CH”,
son también de transito
permanente, pero el cruce
de la Cordillera de los An-
des, a través del tinel fe-
rroviario, sélo admite el
paso de automdviles en for-
ma precaria y no permite
la circulaciéon automotriz
para todo tiempo.

EL TUNEL CARRETERO

Con el objeto de solucio-
nar estos problemas se ha
acordado construir un nue-
vo tinel carretero. EI
proyecto definitivo de es-
ias obras estard a cargo
de los organismos viales
del Ministerio de Obras
Piblicas y Transporte de
Chile y de la Secretaria de
Kstado de Transporte y
Obras Piblicas de la Ar-
gentina.

El trazado del nuevo ti-
nel es aproximadamente
paralelo al ferroviario, en-
tre las localidades de Ca-
racoles (Chile) y Las Cue-
vas (Argentina); su longi-
tud alcanza a 3.082 metros
de sentido unidireccional;
la altura qtil es de 4,50
metros; pendiente maxima
del 1,6 por ciento; ancho
de calzada de 3,60 metros
y dos veredas laterales pa-
ra peatones de 0,70 metros
cada wuna. Asimismo, se
prevé cada 500 metros la
construccion de ensanches
de tinel en tres (3) me-
tros de ancho de calzada
y vereda peatonal de 0,70
metros, en una longitud
total de 18 metros y una
altura libre de 4,50 metros.

El tinel tendra ilumina-
cion eléctrica y se efectua-
ran en el mismo las ins-
talaciones necesarias para
ia interconexion de las re-
des eléctricas de ambos
Estados.

De acuerdo con los pla-
nes previstos, el tinel se-
ra habilitade aproximada-
mente a fines de 1976.

sos 54.600.000.—.

Durante el transcurso
del mes de octubre proxi-
mo pasado la Direccion
Nacional de Vialidad pro-
cedié a la adjudicacién de
siete obras que fueron li-
citadas oportunamente ¥
en cuya ejecucién se in-
vertira la suma total de
257.641.341,25 pesos. Damos
a continuacién un breve
detalle de esas obras y la
empresa adjudicataria.

Buenos Aires. — Ruta
Nacional N? 5. Tramo Be-
rutti-Limite con La Pam-
pa. Seccibn Km. 4493 -
Km. 482,5. Trabajos de ba-
c¢heo, hase de empareja-
miento, carpeta de roda-
miento tipo concreto as-
faltico y alteo de banqui-
nas. Adjudicataria: EPLYC
S.C.A. en 10.960.295 pesos.
Plazo: T meses

Ruta Nacional N° 5 -
Tramo: Berutti-Limite con
La Pampa. Seccion: Km.
4825 - Km. 522,2. Los mis-
mos trabajos que en la
seccion anterior fueron ad-
judicados a la firma NO-
VOBRA SR.L. en pesos
15.705.700,560. Plazo: 7 me-
Ses.

Ruta Sin Numero (ex-
Provincial N? 60). Tramo:
Guamini-Limite con La
Pampa (Km. 0-Km. 36).
Obras basicas, pavimento
con carpeta bituminosa ti-
po concreto asfaltico. Ad-
judicataria: SACOAR S.A.
en 49.062.236,24 pesos. Pla-
70: 24 meses.

Chaco. — Ruta Nacional
N¢ 95. Tramo: Santa Syl-
vina - Villa Angela. Obras
basicas y pavimento flexi-
ple con concreto asfaltico.
Adjudicada a BACIGALU-
PI Y DE STEFANO S. A.
en 96.843.787,69 pesos. Pla-
zo: 30 meses.

Santa Cruz. — Ruta Na-
cional N° 40, Tramo: Las
Horquetas - Lago Cardiel.
Seccién: Casa Riera - Las
Tunas y Las Tunas - Lago
Ccardiel. Obras de enripia-
do y la construccién de un
puente, en una iongitud de
98,18 kilometros. Adjudica-
da a ECOFISA Y DECLAS
| S.A. en 47.964.984,16 pesos
| Plazo: 42 meses.

EN EL MES DE OCTUBRE SE
ADJUDICARON OBRAS POR MAS DE
257 MILLONES DE PESOS

También se adjudicaron trabajos de sefiala-
miento e iluminacién por més de 105 millones de
pesos y provisién de piedra para trabajos en las
rutas 81 y 86 - Formosa, por un importe de pe-

Ruta Nacional N? 40 -
Tramo: Las Horquetas -
Lago Cardiel. Seccién: Las
dorquetas - Casa Riera.
Trabajos de enripiado en
una longitud de 55 kilo-
metros. Adjudicada a
HANK Y COSTILLA S.A.
en 13.176.154,25 pesos.

La Pampa. — Ruta Na-
cional N¢ 188. Tramo:
Realic6-Limite con San
Luis. Seccion Km. 486-EKm.
557,7. Bacheo de base ¥
pavimento existente, eje-
cucién de carpetas de en-
rase y de rodamiento con
mezcla bituminosa tipo
concreto asfaltico en una
longitud de 175,700 kiléome-
tros, Adjudicada a EDYCA
SRL. en 23.92818342 pe-
sos. Plazo: 12 meses.

Iluminacién. — La firma
MANTELECTRIC S.A. se
adjudicé los trabajos de
mantenimiento de la ilu-
minacién correspondiente
a la Avenida de Circun-
valacién de Santa Fe, en
la suma de 13.330.380 pe-
S0S.

Sefialamiento Horizon-
tal. — Trabajos de sena-
1amiento horizontal en dis-
tintas rutas nacionales
ubicadas en jurisdiccién de
las provincias de La Rioja,
San Juan, Chaco y For-
mosa, fueron adjudicados a
la firma LUMICOT 5.A. en
la suma total de pesos
29.404.923.41, A la urma
CLEANOSOL ARGENTI-
NA S.A. en diversas rutas
que se encuentran en ju-
risdiccién de las provincias
de Buenos Aires, Chubut,
Santa Cruz, Rio Negro,
Neuquén, Jujuy, Tucuman,
Misiones, Entre Rios, San-
ta Fe y Corrientes, por el
importe global de pesos
62.353.687,84.

Provisiones de Piedra. —
Asimismo, fue adjudicada
a la firma DECAVIAL S.A.
la provision de 300.000 to-
neladas de piedra para las
obras que se estan ejecu-
tando en las rutas nacio-
nales 86 (Espinillo-Mision
Tacaagle) y 81 (Palo San-
to-Empalme ruta N°%* 95)
Formosa por un importe
de 54.600.000 pesos.
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(Viene de la pag. 16)

cuencia a los métodos de excavacion
y de revestimiento, incluyendo su di-
mensionamiento,

Entre los mas comunes indices que
relacicnan los datos obtenidos por en-
sayos de caracterizacién “in situ” o en
laboratorio, se citan los siguientes:
—El indice R.Q.D. (Rook Quality De-

signation), introducido hace algunos

anos por el equipo de Mecénica de
las Rocas de Illinois, estd basado en
la recuperacion modificada de los

testigos de sondeos, dependiendo a

la vez del mimero de fracturas y del

grado de alteracion del macizo ro-
coso. La calidad de la roca resulta
de esta manera:

Calidad de la roca R.Q.D.
Muy pobre .......... 0a25
Eobbes oy a0 25 a 50
Reglar Lo s 50 a 75
Brean U DO 75 a 90
Excelente ............ 90 a 100

—Indice de velocidad, calculado en
funcién de la velocidad de propaga-
cion de ondas sismicas de las rocas,
obtenidas en laboratorio e “in situ”.
A medida que la fragmentacién y
alteracion de la roca disminuye ese
indice se aproxima a 1.

—Indice de absorciéon, muy empleado
en Lisboa, traduce la cantidad de
agua que es susceptible de absorber
un dado volumen de roca. Para ma-
cizos graniticos este indice se corre-
laciona muy bien con los médulos de
clasticidad, compresién uniaxial vy
peso especifico del material, deter-
minados en laboratorio.

En cambio la aplicacién de ese in-
dice es dificultoso en caso de rocas
adisétropas y principalmente esquis-
tosas, variando las caracteristicas de
deformabilidad y de resistencia del
material rocoso segin la direccién y
el sentido de las solicitaciones.

—Otras tendencias procuran caracteri-
zar los macizos rocosos en funcién
de las discontinuidades.

La tendencia actual escoge algu-
nos parametros tales como resisten-
cia a compresion simple y grado de
absorcién de agua de las rocas.

Todos los indices y criterios de
clasificacion deben ser ponderados
con criterio y siempre asociados a
los aspectos geologicos gue inter-
vienen.

La implantacion de las grandes obras
subterrdneas como tineles ferroviarios
o viales, galerias para transporte de
agua a centrales hidroeléctricas o ato-
micas, debe evitar aquellas zonas lito-
logicamente afectadas por accidentes
tectonicos de importancia geotéenica.
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La estabilidad de las paredes y de
la béveda de las grandes aberturas
efectuadas en las rocas, exigen un co-
nocimiento de las caracteristicas geo-
mecénicas, de la densidad, y de la dis-
tribucién espacial de las discontinui-
dades de las rocas existentes. La orien-
tacién de la obra estard vinculada a la
aptitud de esas discontinuidades, evi-
tandose la inestabilidad de los bloques
o de los grandes volimenes de rocas,
lo mismo que un desequilibrio en las
condiciones hidrogeoléogicas.

En los tineles en general se debe
hacer el trazado atravesando lo mas
perpendicularmente posible a todos los
accidentes tectomicos, como ser fallas
y diaclasas. Pero en los tineles ferro-
viarios y camineros no siempre pueden
desviarse los trazados si la roca es des-
favorable, para lo cual debe apelarse
it un completo conocimiento de las ca-
racteristicas geotécnicas, geomecanicas
e hidrogeoldgicas de la region, para
hacer un buen proyecto de excavacion
seguro y cuidadoso e igualmente un
adecuado revestimiento.

En tineles de gran cubertura pue-
den encontrarse zonas de altas tensio-
nes susceptibles de causar fenémenos
de explosion (Rock - Burst). Como con-
secuencia de las grandes tensiones exis-
tentes, son suficientes 200 a 300 metros
de cubertura para provocar esos feno-
menos. Un buen estudio geoldgico pue-
de reconstituir la historia tecténica de
la regién, lo que permite efectuar un
programa de ensayos para determinar
“in situ” el estado de las tensiones exis-
tentes.

La presencia de rocas arcillosas, co-
mo lutitas, arcilitas, pizarras arcillosas.
etc., que particularmente contengan
montmorillonita, puede provocar en
poco tiempo deformaciongs importan-
tes en la boveda y paredes del tinel
por influencia del agua y del estado
tensional del macizo.

En general los trabajos presentados
en este tema fueron objeto de muchos
comentarios y proyeccién de diaposi-
tivas por los participantes.
COROLARIO

Como resultado de la exposicion de
los autores de los trabajos presentados,
de la discusion de cada tema, de las
visitas técnicas a obras, y del didlogo
técnico con los congresistas de las mds
variadas regiones del mundo, queda
sedimentada una absorbente inquietud:
refirmar el didlogo permanente y el
trabajo en equipo con los distintos es-
pecialistas que intervienen en el pro-
yecto y construccion de las obras de
ingenieria.

El desaniollo acelerado de la técni-
ca, las necesidades del hombre, la in-

tegracion para la paz y el progreso,
nos ha mostrado que es imperioso para
nuestro pais romper cualquier barrera
de aislacionismo con el resto del mun-
lo en lo que se retiere a la evoluc 6n
de la construccién de grandes obras
civiles. A tal fin los argentinos debe-
mos realizar los esfuerzos indispensa-
bles para acelerar y asegurar una mar-
cha estable para la consolidacién de
nuestra propia comodidad.

El Brasil estd desarrollindose a pa-
sos agigantados, pero tal vez eso no
sea el sentido més importante, sino que
en la conciencia y en la mira de todos
los ciudadanos de ese pais puede apre-
ciarse una clara meta que Iios impulsa
a un determinismo histérico del que
participan: la grandeza y prosperidad
de su pais.

Los que hemos recorrido parte del
Bras! y orversado on sus habitan-
tes, libremente, experimentamos la sen-
sacion de que ellos se sienten seguros
de que las obras que se vienen reali-
zando representarin un mayor bienes-
tar general, que los técnicos y profe-
sionales tienen una gran preocupacion
porque dichas obras sean seguras y
econdmicas. A este respecto se aprecia
un gran impulso en el 4rea tecnolégica
v la investigaciéon, de lo que existen
importantes institutos.

En el campo vial tienen en proyecto
obras de gran envergadura, y estin
construyendo autorutas que figuran en
la actualidad entre las de mayor im-
portancia mundial. Como ejemplo de
ello citamos la autoruta de San Pablo
a Santos, cuya informacién documen-
tada se presentard er la citedra de
Geologia Aplicada de la Escuela de
Craduados - Rama Ingenieria de Ca-
minos como ejemplo de solucién a pro-
blemas de Geologia Aplicada.

Respecto a obras de gran importan-
cia que se realizan en diversas partes
del mundo, donde participa entre otras
especialidades la Geologia Aplicada
como lo documenta los trabajos pre-
sentados al IT Congreso de la Geologia
de la Ingenieria, es importante desta-
car la posibilidad que surge como con-
secuencia de los contactos con los es-
pecialistas de otros paises, lo que per-
mite recabar informaciones detalladas
sobre aspectos que interesen.

En el desarrollo del II Congreso se
ha podido observar la concurrencia e
interés de estudiantes de Universida-
des, por lo que se sugiere finalmente
que los alumnos de la Escuela de Gra-
duados asistan a las reuniones y con-
gresos viales que se realicen en nues-
tro pais, de cuya experiencia quedarin
provechosos resultados.
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Un Método para Determinar Prioridades
entre Proyectos de Transporte Urbano

En la gran mayoria de los casos el
conjunto de los proyectos de inversion
enfrenta, como es obvio, la limitacion
de los recursos financieros disponibles.

Es necesario conocer entonces que
proyectos deberin construirse en pri-
mer término y cudles postergarse. Para
determinar ese ordenamiento, como cri-
terio de orden general, corresponde
efectuar la comparacién de los benefi-
cios generados por cada obra por uni
dad de inversion en la misma. Cada
proyecto producird un diferente caudal
de beneficios, el cual, en términos com-
parativos con el costo de la obra, deter-
minard su grado de prioridad relativa.

Estd claro que cuando se trata de pla-
nes importantes de transporte, el niime-
ro de posibilidades distintas de ordena-
miento de los proyectos en el tiempo
puede resuitar sumamente elevado.

En consecuencia, resulta imperioso
acotar la cantidad de alternativas a eva-
luar, ya que de otra forma la compleji-
dad del proceso y el costo y el tiempo
que demandaria lo harian impracticable.

Por otra parte en el caso de la eva-
luacién de obras de transporte urbano
la carencia de antecedentes metodolégi-
cos satisfactorios es notoria y el proble-
ma a resolver es bastante complejo, a
diferencia de lo que ocurre cuando se
trata de la evaluaciéon de proyectos al-
ternativos en zonas rurales, que cuenta
con técnicas bastante desarrolladas.

Las técnicas usuales de evaluacion
economica resultan aqui insuficientes
yva que en el cilculo de los beneficios
no se toman en cuenta los impactos que
las obras de transporte causan en el
desarrollo urbano, la mayoria de las ve-
ces de igual o atin mayor relevancia que
los de indole econémica.

Ademis, practicamente todos los pro-
yectos contenidos en un plan de. trans-
porte urbano son interdependientes, o
sea que los beneficios atribuibles a
cada uno de ellos dependen de la se-
cnencia con que se habilitan todos los
demas.

No se trala en esle caso de proyectos
mutuamente excluyentes para los cua-
les son perfectamente vélidas las técni-
cas de analisis de heneficio-costo, sino
gue en general ellos son complementa-
rios 0 en parte sustitutivos.

Tampoco son a nuestro juicio entera-
mente sastisfactorios métodos tales co-
mo el método del Valor Esperado, uti-
lizado para el planeamiento regional de
Southeastern Wiscosin, o el método de

22

Por el Ing. Ezequiel Ogueta

la Matriz de Valor. A méas de basarse en
su totalidad en valoraciones subjetivas,
dejan de considerar el factor tiempo.
desvirtuando la inapelable realidad del
mayor valor atribuible a los beneficios
producidos con anticipacion, reconocido
por los métodos de actualizacién. Y aiin
més grave, desconocen la importancia
de comparar beneficios con costos, o
sea dejan de valorar el efecto —me-
dido en beneficios— de cada unidad
monetaria invertida en los proyectos de
que se trata.

En el caso de la evaluacion del plan
de transporte urbano para la Region
Metropolitana de Buenos Aires se optd
en definitiva por tratar de aunar las vir-
tudes de varios métodos preexistentes.
En lugar de utilizar beneficios econémi-
cos se calculé un indicador de benefi-
cios mediante matrices de valor, indica-
dor que fue luego actualizado y com-
parado con los costos actualizados atri-
buible a cada plan.

Los matrices de valor permiten la
calificacién de cada conjunto de pro-
yectos: aplicando ciertos criterios de
evaluacion (1) en correspondencia con
los objetivos (2) componentes de cada
meta (3) establecidos para el area en
cuestion.

En base a los criterios de evaluacién
se califica cada plan utilizindose una
escala comin a todas las metas y obje-
tivos. A estos, ademads, se les asigna una
ponderacion proporcional a la importan-
cia relativa que se les atribuya.

Tras repetir el proceso para todos
los objetivos, cada plan' se caracteriza
por un jpuntaje final, obtenido como la

ssuma de los puntaies parciales corres-

pondientes al cumplimiento de los dis-
tintos -objetivos multiplicados por sus
respectivos pesos.

(e Lash}gtas y objetivos utilizados en

la’ evaluagion, que fueron definidos co-
mo politicas para el transporte en la
Region Metropolitana de Buenos Aires,
asi como los criterios de evaluacién y
ponderaciones seleccionados por los ex-
pertos del estudio, pueden verse resu-
midos en la tabla 1.

Ahora bien, la diferencia entre las
calificaciones obtenidas por cada alter-

(1) Criterios de evaluacidn: Patrones de me-
dida del grado de cumplimiento de los
obietivo=,

(2) Objetivos: Componentes de las metas o
pasos requeridos para alcanzarla,

(3) Metas: Fines generales perseguidos por €l
planeamiento.

nativa y por la alternativa de referencia,
o0 sea la red existente en la actualidad,
nos da para cada afio analizado, el in-
dicador de beneficios correspondiente a
esa alternativa.

La variacion del indicador se supuso
lineal en cada etapa. El proceso se com-
pleté actualizando los indicadores ob-
tenidos por cada alternativa a lo largo
de todo el periodo de analisis y compen-
sandolo con la actualizacién de los cos-
tos cuya distribucion se supuso uniforme
dentro de cada etapa.

LOS CRITERIOS DE EVALUACION

De los criterios de evaluacién elegi-
dos merecen comentario especial los des-
tinados a medir el cumplimiento de dos
objetivos de la meta II: disminuir los
costos de transporte y disminuir los acci-
dentes, asi como los cuantificables de
la meta I.

Para proceder a la aplicacién de los
dos primeros fue necesario determinar
los costos unitarios de transporte y las
tasas de accidentes correspondientes a
las diversas alternativas en cada una de
las etapas.

Con respecto a los objetivos cuantifi-
cables de la meta T, la mejora de las vin-
culaciones entre las distintas zonas con-
sideradas se midié por la velocidad me-
dia virtual correspondiente a los via-
jes ocurridos entre dichas zonas. Dicha
velocidad se obtuvo como promedio
ponderado, respecto de los respectivos
traficos, de la velocidad real en auto-
moéviles, camiones y taxis y de la velo-
cidad en medios piblicos, que surge de
la consideracion de tiempos generali-
zados.

ASTGNACION DE LOS VIAJES
A LA RED DE TRANSPORTE

La determinacién de las virtudes de los
planes de inversion mediante el método
planteado s6lo puede efectuarse tras co-
nocer los volimenes de viajes que cir-
cularin por cada tramo de las redes
de transporte a lo largo del periodo de
analisis.

Sin lugar a dudas, cada uno de los
proyectos represenlard un considerable
impacto sobre la distribucion de los
viajes en la red existente.

La introduccién de los nuevos costos
y tiempos de viajes, de los nuevos tiem-
pos de espera y, en definitiva, de las
nuevas condiciones de accesibilidad que



TABLA 1 — METAS, OBJETIVOS Y CRITERIOS DE EVALUACION

Meta Objetivo Peso Criterio de Evaluacién
il
I. Inducir el desarrollo ur- o
bano propuesto por el[ 1.1 Acentuar el desarrollo de la urbanizacion en 11,6 Subjetivo.
Esquema D.rector. sen'ido longitudinal,
1.2 Mejorar las vinculaciones entre centros se- 9,2 Maxim'zacion de la velocidad media virtual de
cundarios y el Area Central. viaje entre las zonas correspondientes.
1.3 Mejorar las vinculac’ones entre los centros i Maxim'zacion de la velocidad media virtual de
secundarios, vinje entre las zonas correspondientes.
I.4 Mejorar las vinculac'ones entre centros de 4,4 Maxim'zacién de la velocidad media virtual de
la Capital v el Area Central. viaje entre las zonas correspondientes.
1.5 Mejorar las vinculaciones entre centros de 4.6 Maximizacién de la velocidad media virtual de
la Capital viaje entre las zonas correspondientes.
1.6 Alentar el desarrollo de las zonas indus- 4,1 Subjetivo,
tr.ales.
1.7 Crear condic'ones satisfac'orias de trans- 5,2 Subjet.ve.
porte para las nuevas urban‘zaciones.
II. Mejorar la eficiencia del| Ii.1 Disminuir los costos de viaje. 13,5 Minimizacién de los costos globales diarios de
sistema. transporte.
11.2 Dsminur los tiempos de viaje. 14,4 Minimizac 6n de los pasajeros-horas diarios
11.2 D'sminuir los acc’dentes, 16,7 Minimizaciéon del niimero de accidentes diarios.
[1I. Minimizar el costo social{lIl.1 Disminuir el nimero de viviendas a desa- 8,6 Minimizacién del niimero de viviendas desalojadas
en la implementacién de lojar en las dos primeras etapas del plan. en las dos primeras etapas.
los proyectos.

Fuente;: ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA REGION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES.

se derivaran de las obras propuestas se
manifestard en diferencias apreciacles
en los volimenes de viajes, en los tra-
ficos (expresados en pasajeros- km) y
en los tiempos totales de viajes (medi
dos en pasajeros- horas) que se regis-
tran para cada proyecto, para cada me
dio y para la totalidad del sistema. Es-
tas direrencias serdn, precisamente las
variables idéneas para evaluar priorida-
des relativas entre los proyectos.

En consccuencia, las demandas de
viajes —o ‘lineas de deseo”— tanto de
cargas como de pasajeros, cuya expre-
sién numérica son las matrices de ori-
gen y destino determinadas para cada
medio y afo de proyeccién, fueron asig-
nadas a las distintas alternativas de re-
des de transporte sometidas a evalua-
cion.

Por una parte se “cargaron” a la red
vial las matrices de viajes de automovi-
les particulares, de camiones y de au-
tomoviles con taximetro, y por separado
se hizo lo mismo con los viajes de los
usuarios de medios publicos cargindo-
los a una red que comprende los ferro-
carriles, los subterrdneos y las lineas de
microémnibus que sirven a la Region.
En ambos casos los métodos aplicados
han sido similares pues se utilizaron los
programas correspondientes a la bate-

ria de Planeamiento de Transporte Ur-
bano de la Federal Highway Adminis-
tration. Para la red vial las asignaciones
se efectuaron sobre la base de tiempos
minimos de recorridos entre las 109 sub-
zonas en que se subdividieron las 44
zonas utilizadas para la determinacion
de la demanda. Se opté por subdividii
las zonas a fin de aumentar de este
modo los puntos de alimentacion de
viajes sobre la red y permitir una mejor
distribucién de las cargas, mas cercana
a la realidad.

Los tiempos minimos de viajes y los
recorridos  correspondientes  entre  las
subzonas se determinaron mediante el
algoritmo de Mooie, modificado por
la Federal Highway Administration pa-
ra permitir la consideracion de los re-
cargos de tiempo y prohibiciones de giro
en las intersecciones.

En lo referido, a las técnicas de asig-
nacién de viajes a redes se estudiaron y
utilizaron tres métodos. En primer lu-
gar la asignacién por “todo o nada”,
donde los viajes que ocurren entre dos
zonas se asignan al recorrido que las
vincula requiriendo un tiempo de via-
je minimo. Luego la técnica de “ca-
pacidad restringida” que permite va-
riar automaticamente las velocidades

en funcién de la relacion entre el volu-
men de viajes asignados y la capacidad
de cada rama. Esta técnica, que se apli-
ca en sucesivas iteraciones para luego
promediar los resultados, presento al-
gunas dificultades en el control de las
modificaciones operadas sobre las velo-
cidades, ya que la aplicacion de restric-
ciones de capacidad tendia a hacer os-
cilar las impedancias de la red entre dos
situaciones extremas. A ello se agrego
que no se pudo contar con una curva de
modificacion de velocidades determina-
da especificamente para el drea en es-
tudio.

Por dltimo se utilizd un método es-
tocistico o probabilistico de asignacion
de viajes, el cual tiene la ventaja de
considerar los recorridos alternativos
comprendidos en un rango “razonable
de tiempo con respecto a aquél cuyo
tiempo total de viajes es minimo. Los
viajes se asignan luego a cada reco-
rrido en proporcién a la diferencia de
tiempo existente entre el recorrido uti-
lizado y el del tiempo total minimo, por
medio de un parametro de la funcion
que calcula los viajes asignados a cada
uno de ellos. Este dltimo método de
asignacion puede también combinarse
con la técnica de capacidad restringida,
para lo cual es necesario realizar varias
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iteraciones para luego promediar los
resultados,

Sin embargo esta combinacion difi-
cultaba la comprension de los resulta-
dos y era pricticamente imposible con-
trolarlos en virtud de la diversidad de
los pardmetros sobre los cuales era ne-
cesario actuar, sin que se aportaran me-
joras sensibles al resultado.

En definitiva se opté por utilizar
exclusivamente el método de capacidad
restringida aplicado cuatro veces suce-
sivas y promediando los resultados, pues
de esta forma se pudo lograr una me-
jor calibracién de los mismos.

La calibracion del modelo, o sea su
ajuste por la comparacién de los re-
sultados obtenidos en la asignacién al
ano base del estudio con los datos
recogidos mediante los inventarios, cen-
s0s y encuestas, se efectué comparando
los totales de vehiculos-km producidos
en cada caso. El cierre, que se muestra
en la tabla 2 puede considerarse muy
satisfactorio.

Asimismo, las diferencias constatadas
entre flujos registrados y calculados
para distintos “cordones” internos y pa-
ra los principales corredores analiza-
dos oscilan alrededor del 10% y en
consecuencia se estima que se ha obteni-
do un buen grado de ajuste.

Tras haber considerado suficiente-
mente calibrado el modelo, se efectua-
ron las asignaciones de viajes de ve-
hiculos a las distintas redes alternativas
planteadas para los afios 1980 y 1985,
asi como para la red existente en la

actualidad y la propuesta para el afio
2000.

En lo que respecta a la red de trans-
porte publico de pasajeros, ésta se cons-
truyd en base a la red vial, consideran-
dola representativa de la red de micro-
omnibus. La hip6tesis de que circulan
microomnibus sobre casi todas las ramas
de la red vial adoptada no puede con-
siderarse arbitraria si se tiene en cuenta
que la red de este medio es aproximada-
mente diez veces mis extensa que la red
vial. A esta red se agregaron lucgo las
ramas correspondientes a los ferroca-
rriles y subterrdneos.

La codificacion de las impedancias
de esta red se efectué de una manera
totalmente distinta a la efectuada en la
red vial. En términos generales puede
decirse que se codificaron tiempos ge-
neralizados de viajes. En los conectores
entre los centroides de zona y la red
se codifico la equivalencia de tiempo
de las cuadras medias caminadas en la
zona (a razén de 2 minutos por
cuadra caminada). En los accesos
desde los centroides a cada uno de los
tres medios considerados y en los
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TABLA 2 — AJUSTE DE LA CALIBRACION DE LA RED VIAL

Veh./km, diarios (interzonales) — Afio 1970

Registrados Calculados Diferencia
Automévil particular 17.499.000 17.670.000 + 1,00 %
Total de vehiculos 29.327.000 25.445. 0600 —15,00 %

Fuente: ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES,

tramos representativos de transbordos
se codificaron los tiempos medios de
espera més el equivalente en tiempo
de la tarifa basica o inicial de cada
medio (a razén de un minuto por cada
tres centavos). Por ultimo, para ca-
da tramo de la red se codificaron las
correspondientes velocidades y distan-
cias —a fin de calcular tiempos de via-
jes— mas la equivalencia en tiempo del
adicional de la tarifa sobre la basica, en
funcién de la distancia recorrida. Este
tltima equivalente en ticmpo de la ta-
rifa fue calculado también a razén de
un minuto por cada tres centavos, en
la hipétesis de que la variacion de las
tarifas era continua y no discreta co-
red, entonces, efectuar asignaciones

con restriccién de capacidad. Los re-
corridos minimos fueron determinados
de igual forma que en la red vial, so-
bre la base de los tiempos generalizados
codificados.

Para lograr una mejor distribucion
de las cargas sobre la red, se subdi-
vidié la zonificacion original para lle-
varla a un total de 139 subzonas.

La calibracion de la red de medios
pablicos, con haber sido muy dificul-
tosa, fue lograda con apreciable pre-
cision como puede verse en la tabla 3.

Asimismo, en la comparacién de los
volimenes de pasajeros registrados
con los asignados a cada tramo de las
lineas de ferrocarriles y de subterrs-

TABLA 3 — AJUSTE DE LA CALIBRACION DE LA RED DE MEDIOS PUBLICOS

Medio Begistrndospasaiems i kn&:ﬁi‘sﬁlﬁios—. oLy Diferencia
Ferrocarril 23,233, (00 21.797.000 —6,2.%
Subterranzo 3.869.000 3.690.000 —46 %
Microémnibus 51.833.000 49.659.000 —42 %

Total 78.833.000 75.146.000 — 4,7 %

Fuente: ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA REGION
METROPOLITANA DE BUENOS AIRES.

mo lo es en verdad, salvo en el caso del
subterrineo en que obviamente fue nu-
lo pues este medio tiene tarifa tnica.

La asignacion se realizd trabajando
a capacidad colmada en los ferroca-
rriles y subterraneos, derivando los ex-
cedentes a la red de microomnibus.
Esto se vio facilitado por una parte,
por existir una gran diferencia en los
tiempos de viajes por ambos medios,
y por la otra, porque el objeto de la
asignacion era evaluar los proyectos
de ferrocarriles y de subterraneos del
area. De este modo se obtuvieron los
totales de pasajeros-kilometro y pasa-
jeros-hora pero no las cargas sobre
cada linea de microémnibus en parti-
cular, dato que por otra parte no era
requerido a los fines de este estudio.

No fue necesario en el caso de esta
neos se obtuvieron ajustes que se con-
sideran satisfactorios, como también la
logica de los recorridos minimos deter-
minados entre pares de zonas.

Ello permiti6 tener la seguridad de
que el nimero de zonas adoptado asi
como las tasas de muestreo utilizadas
en las encuestas a domicilio de ori-
gen y destino de viajes con ser muy
reducidos en comparacién con los uti-
lizados en otros estudios de transpor-
te urbano, son perfectamente razona-
bles y compatibles con los fines perse-
guidos en este estudio, cudles son la
evaluacion de proyectos de autopistas,
de ferrocarriles y de subterraneos, No
hubiera sido ese el caso, de querer
evaluar recorridos de las lineas de
microomnibus, para lo cual se deman-
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darfa un ntmero muy superior de Los puntajes extremos de las es-  redes para obtener algunos compo-

zonas y tasas de muestreo mayores que
las aqui utilizadas.

El resultado del modelo de asigna-
~i6on comprendié, para cada tramo de
la red de asignacion, el volumen de
viajes, la capacidad, la relacion entre
estas cifras, tiempos, distancias, velo-
cidades, pasajeros-km y  pasajeros-
horas. Estas ultimas cifras también sc
obtuvieron para cada proyecto, para
la totalidad de la red v para ciertos
intercambios entre pares de zonas re-
presentativas, con el fin de apli arlas
en la evaluacion,
alternativas

Ordenamiento de las

Para establecer en definitiva el or-
den de méritos de las alternativas se
procedié a construir las matrices de
valor correspondientes a cada una de
las etapas de implementacion.

calas de valoracion asignados a cada
objetivo fneron cero punto al dato
correspondiente a la alternativa y eta-
pa que refleia la situacion mas des-
favorable, vy diez puntos al mejor va-
lor relativo.

Los objetivos 1, 6 v 7 de la meta 1
fueron valorizados en reunion de  ex-
pertos del estudio — pues el criterio de
evaluacion adoptado era subjetivo—
utilizando una escala similar.

El puntaje obtenido en la matriz de
valor correspondiente a una de las
etapas de construccion en cualquier
alternativa es un indicador de su gra-
do de aptitud en el 1ltimo ano de la
ctapa a que corresponde la matriz. Es-
to es asi porque recién en dicho ins-
tante pueden suponerse construidas
todas las obras correspondientes a la
alternativa para esa ctapa y ademéds
porque los viajes que se asignan a las

nentes del indicador son también los
pronosticados para ese momento.

Admitiendo que la variacion del in-
dicador entre dos etapas consecutivas
sea lineal, en un grafico cuyas abscisas
representen anos calendarios y cuyas
mdenadas sean los puntajes obtenidos
en las distintas etapas, cada alternativa
queda caracterizada por una poligonal
(figura 1). El drea comprendida entre
dicha poligonal y la correspondiente a
la alternativa de referencia (denomina-
da A y los afios 1978, en que comienza
a obtenerse beneficios, y el 2000, fin
del periodo de plancamiento, constitu-
ye una medida del beneficio relativo
total que la alternativa produce en todo
el periodo de implementacién del plan,
respecto de no efectuar obra alguna
(alternativa A). Puesto que todas las
alternativas — excepto obviamente la A
— tienden a la implementacién del mis-
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TABLA 4 — BENEFICIOS Y COSTOS DE LAS ALTERNATIVAS

Indicador de beneficios

Costos
(en millones de $) (1)

Relacién
Ind.benef./costo

Alternativa
Total

Actualizado Total

Actualizado

B 10.154,56

2.286,52 10.916,01

3.884,95 0,589

C 9.704,06

2.139,36 10.916,01

4.093,30 0,523

D 10.054,86

2.246,82 10.916,01

3.964,43 0,568

E ©.603,42

2.067,18 10.916,01

3.897,46 0,530

F 10.256,11

2.288,40 10.916,01

3.996,97 0,573

(') Expresados en pesos d=l afio 1970,

Fuente: ESTUDIC rRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA RECION METROPOLITANA DE BUENOS AIRES.

mo plan, el puntaje para el afio 2000
es igual en todag ellas.

Como valor de referencia se tomd
la alternativa A cargada con los viajes
de cada ano. Los datos correspondien-
tes a esa situacion intervinieron por esa
razon en el proceso de calculo de los
puntajes.

En la actualizacién se refirieron los
beneficios y los costos al afio 1970, La
tasa de actualizacién utilizada fue de
8 por ciento.

La tabla 4 y la figura 2 presentan
los resultados obtenidos. Cabe destacar
que la relacién planteada entre los in-
dicadores de beneficio, y los costos
solo tiene un cardcter ilustrativo y aqui
su relacién con la unidad nada expre-
sada, ya que no se utilizan realmente
beneficios. Expresado de otra forma,
solo interesa conocer cuél es la mayor
relacion entre indicador de beneficios
y costos, pero que ella sea menor o
mayor que la unidad no tiene signifi-
cacion, cual es el caso del método de la
relacion beneficio-costo tradicional.

Se puede observar que en este caso
la alternativa mis satisfactoria es la B.

Es interesante comparar a lo largo
del periodo de planeamiento las apti-
tudes del sistema propuesto con las
del existente. Puesto que el sistema pro-
puesto tiende al logro de objetivos ur-
banisticos y orienta el crecimiento de
la region en el sentido dispuesto en el
Esquema Director, cosa que no ocu-
rre —obviamente— con el sistema exis-
tente, cabe centrar el andlisis compa-
rativo en la eficiencia de ambos siste-
mas.

La tabla 5 ilustra sobre las ventajas
del sistema propuesto respecto del exis-
tente a lo largo de las tres etapas del
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FIG.2 COMPARACION DE INDICADORES DE
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periodo. Las diferencias se acenttan,
logicamente, hacia el fin del mismo: el
sistema existente, en el afio 2000, pre-
sentaria costos de transporte diarios 74
por ciento superiores; el tiempo total
de viaje diario serfa 254 por ciento ma-
yor, y el nimero de accidentes supe-
rarfa en 125 por ciento al del sistema
propuesto.

De la comparacién de las respectivas
distribuciones de trdfico por medio pre-
sentadas en la tabla 6 puede deducirse,
ademds, que el sistema propuesto sig-
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nificard un importante control del na-
mero de viajes en auto, que demandari
un gran esfuerzo del ferrocarril y el
subterrineo para absorber una gran
parte del aumento de la demanda de
viajes a producirse en una década vy,
por 1ltimo, que el sistema de micro6m-
nibus, lejos de disminuir su némero
de usuarios, lo incrementard, aun cuan-
do pase a cumplir un papel diferente
al presente: el de medio complementa-
rio —y no competitivo— de los ferro-
carriles y subterrineos.



TABLA 5 — ANALISIS COMPARATIVO DE LA EFICIENCIA DE LOS SISTEMAS EXISTENTE Y PROPUESTO

Costo de transporte Tiempo de viaje Accidentes
Ano Sistema > ,
$/dia pas-hora/dia N¢/dia
Exis'ente 35.014.318 10.548.996 2.842.7
1980 r
Propuesto 21.772.402 7.053.692 1.698,1
Exis’ente 42.864.919 14.807.900 2.839,7
toan Propuesto 27.223.792 7.757.204 1.429.8
Exis ente 68.287.425 37.536.987 1.870,2
2000
Propuesto 39.171.852 10.611.610 832,6

Fuente: ESTUDIO PRELIMINAR DEL TRANSPORTE DE LA REGION METROPCLITANA DE BUENOS AIRES.

TA3ILA 6 - 7T24PI70 DIAPIO POR I'EDIO DT TRANSPORTE EN 105 SISTENMAS EXISTENTE ¥ PROPUESTO

FERRCOCARRIL MICROO!MIBUS SUBTERRANCO }IDIOS PURLICOS TOTAL

pas-km % fas-km % pas-xn % pas=kr % pas=hm

96.512 |.19.97| 42.658.576 | 45.51 3.690.152 3,38 85.275.192 | 78,14 | 102.130.044[1200

158 | 14,82 60.596.736 | 34,97 | 4.637.399 | 2,68 101,721,627 | 92,70 | 173.237.323|102
51.8¢3.800 | 30,30 | 8.008.708 | 4,74 101.815.943 | 52,55 170.0%2.333[122
74-859.226 35,43 | 5.479.420 | 2,60 ",1,‘,5- 211,238,457 1L)
49.9556.830 | 29,33 1:‘.":8‘)'7."«? “0.:'5 127%,349,434 | €3,70 203.021.140 1

1.032 E . 115.618.348 37,38 | 7.626.152 | 2,49 198,.772.103 | F4,27 l?l'.;ﬂ.u.azl
137,23 65.724.512 | 21,39 | 18,016,360 | 5,86 | 205.207.045 | 25,80 | 307.237.731| 1)
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Panorama Vial Argentino

Como es del conocimiento de nuestros asociados este trabajo ha sido
preparado y publicado en un follcto especial por la Asociacion Argentina
de Car'reteras en el mes de octubre dltimo, en oportunidad de celebrarse el

D‘a del Camino.

Con motivo de haberse agotado aquel fa'leto y por considerar este in-
forme de particular importancia, nuestra entidad ha resuéto publicarlo en
es'e nimero de la revista Carreteras,

1. — CONSIDERACIONES
GENERALES

La Asociacién Argentina de Carrete-
ras estima absolutamente necesario for-
mular sus apreciaciones sobre el pano-
rama que ofrece en la actualidad la
construccion de caminos en el pais, con
la finalidad de que las mismas sean
recogidas y analizadas por las autori-
dades competentes, y para que sirvan
asimismo de informacion a la opinién
publica. La oportunidad para tales
apreciaciones no puede ser méas indi-
cada desde que coincide con un mo-
mento singularisimo de nuestro desen-
volvimiento caminero, en el que la pa-
labra de nuestra Asociacién no podria
estar ausente, y al mismo tiempo se da
en circunstancias proximas a la cele-
bracién del Dia del Camino, evento
méaximo de la vialidad argentina, siem-
pre propicio para las grandes formu-
laciones que hacen al desarrollo de un
instrumento fundamental para el pro-
greso del pais.

A tal efecto se entrega este trabajo,
elaborado en base a informacién refe-
rida solamente a obras de la Red Na-
cional de caminos ya que se carece de
la similar correspondiente a las obras
en las redes provinciales, vacio lamen-
table de.de que la envergadura
de éstas es de entidad pareja con la
de aquélla. No obstante, cuanto ocu-
re en la Red Nacional puede estimar-
se representativo de lo que sucede en
el cuadro general de las redes basicas
argentinas —y seguramente en exce-
so— desde que es nuestro sector de
caminos mejor dotado.

El camino forma parte del medio de
transporte automotor, cuyo papel prin-
cipalisimo en el desarrollo general de
la economia del pais no necesita ser
enfatizado; més aun, desempefia en al-
gunas regiones el vinculo primordial
de subsistencia, y en otras se adectia
por flexibilidad a la apertura de nue-
vas zonas de produccion, que provo-
can el desarrollo econémico regional y
contribuyen al fortalecimiento de la
economia nacional.

Bregar por la construccion de cami-
nos es la razén de ser de esta Asocia-
cién, pero no lo hace ni pretende ha-
cerlo esgrimiendo ideales utépicos, ni
posiciones sectoriales que son ajenas
por completo a su cometido, sino ajus-
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tando sus reclamos a lo que el pais
necesita v a lo que razonablemen'e
puede realizar.

II. — LA RED VIAL

La efectiva integracion fisica del te-
rritorio es presupuesto indispensable pa-
ra posibilitar la realizacion del pais con
el concurso pleno de todos sus recursos
humanos y materiales. En respuesta a
esa premisa es de toda logica que, en
materia caminera, debe ser meta mi-
nima —no demorada— contar con una
red troncal de transito permanente que
resuelva las grandes vinculaciones in-
terregionales argentinas, complementa-
da con el sector primario de las redes
provinciales, también de trinsito per-
manente, que satisfaga las vinculacio-
nes intrarregionales, y alimentado ese
conjunto —de 100.000 km— por una
red de caminos secundarios y tercia-
rios debidamente atendidos desde don-
de, y a partir de infinitos puntos, co-
mienza a fluir la produccion que posi-
bilitan nuestros recursos naturales, en
primer término la de naturaleza agri-
cola-ganadera.

Naturalmente que esos objetivos —al-
gunos de los cuales, como la transita-
bilidad permanente de la red nacional,
pudo lograrse contorme a metas de
planes anteriores— requieren un largo
plazo para ser alcanzados, tanto por la
magnitud de las realizaciones de obras
como por las cuantiosas inversiones que
demandan. Pero ademas la construc-
cion de cada camino representa un
patrimonio que se agrega a los bienes
del Estado, requirienaose en conse-
cuencia su preservacion en el tiempo
mediante adecuada conservacion, o me-
diante reconstrucciones parciales cuan-
do el desgaste por el uso supera toda
posibilidad de ser contrarrestado por
la conservacion.

Esta accién de construccion, conser-
vacion y reconstruccion de caminos re-
quiere, para ser efectiva una condicion
bésica: continuidad, y es precisamente
la falta de ella lo que ha llevado a la
situacion de evidente crisis en que se
encuentra esta actividad esencial del
pais. ,

III. — LA RED EXISTENTE

Para oponer al cuadro de necesida-
des precedentemente expuesto veamos

ahora cudl es el de nuestra realidad. De

la comparacion surgird, como balance,

la medida de lo que debe ser llevado

a la practica.

a) La red nacional de caminos, con

" 46,000 km en total, sélo es de trén-
sito permanente sobre el 659, de
su extension; el restante 35 9, esta
constituido por caminos de tierra,
huellas y atn trazas sin abrir, por
lo cual no pasa de ser sino un sim-
bolo sobre el mapa de la Repu-
blica.

b) Las redes provinciales, primarias y
secundarias, con 160.000 km ofre-
cen trinsito permanente en alrede-
dor de un 259 de su extension.

¢) Las redes terciarias o vecinales, con
varios cientos de kilémetros —no se
puede precisar su extension— care-
cen practicamente de obra signifi-
cativa, asi como de un ordenamiento
general que ampare su desarrollo.
Recientemente la Secretaria de Es-
tado de Obras Publicas y Trans-
porte de la Nacién ha designado
una Comision Especial integrada por
un Representante de nuestra Aso-
ciacién para estudiar la implanta-
cién de un plan de mejoramiento y
conservaciéon de 100.000 km de ca-
minos vecinales, integrados con
energia y comunicaciones. La pues-
ta en practica de tal programa inau-
gurard una nueva etapa en el de-
sarrollo vial argentino.

d) Se han hecho estimaciones que in-
dican que nuestra red total de ca-
minos ——conjunto de los nacionales
y provinciales— es de tierra en no
menos del 90 % de su extension, y
que por otra parte nuestro capital
vial (pavimentos, mejorados, obras
basicas, servicios de conservacion)
es inferior al 509, de lo que ac-
tualmente deberiamos tener por es-
tar ya justificado desde el punto de
vista econémico, de desarrollo, de
vinculacion internacional, de defen-
sa, ete. La Direccion Nacional de
Vialidad a través de un estudio
realizado en 1972 consideré que el
déficit de caminos equivalente a
pavimentos —es decir la demanda
ne satisfecha— alcanzaba a 75.000
kilémetros, esto es mas de lo exis-
tente,



e) En caminos existentes hay fallas es-
tructurales que sefalaremps mas
adelante, e indican que el 759, de
la Red Nacional esta fuera de dise-
iio y el 509 de dicha red corre
el riesgo de destruirse en un plazo
de no mas de cinco afios.

IV. — LA EVOLUCION DE LA
VIALIDAD ARGENTINA

La situacién, en términos generales,
de nuestra obra caminera, caracteriza-
da precedentemente, es la resultante
de un proceso que vale la pena anali-
zar. Que dicho proceso ha sido harto
irregular no es novedad para nadie, y
si bien no nos proponemos ahora ree-
ditar historia, cabe en cambio un muy
sumario analisis de antecedentes con
el 4nimo de capitalizar la experiencia
que sugieren los hechos, identificando
sus causas y consecucncias.

Luego de los primeros afos de ple-
na vigencia de la Ley Nacional de Via-
lidad 11.658 dada en 1932, en que el
pais asistié al desarrollo de una obra
vial sostenida y significativa, el desen-
volvimiento de ésta fue signado por
una extrema variabilidad. Y es asi co-
mo en oportunidades hemos dicho que
si bien para la actividad vial —expre-
sién al fin de la actividad econémica—
las variaciones ciclicas tipicas de ésta
con sus avances, estancamientos y atm
retrocesos puede ser admisible, lo que
caracteriza al proceso de nuestro de-
sarrollo de caminos, y no puede acep-
tarse, es la excesiva frecuencia de ta-
les ciclos y la extrema amplitud de sus
oscilaciones, a punto tal que, a_partir
de 1950 Vialidad Nacional no alcanzé
a “cumplir integramente ningtin plan
de obras que llegase a los tres afios de
efectividad” reconociéndose mientras
tanto lapsos de paralizacién completa
de toda obra vial nueva.

Como una referencia concreta a la
extrema variabilidad apuntada merece
recordarse que en los ultimos diez afos
los planes viales fueron formulados o
reajustados en seis oportunidades con su
secuela sobre el ritmo de desarrollo de
las obras en ejecucion, asi como del de
iniciacion de nuevas obras.

Cuanto procede no es sino indicativo
de una ausencia de planificacion en el
desarrollo vial en la mas cabal acep-
cion del término; mas aun, lo que ha
ocurrido es, precisamente, la antitesis de
ella. Para planificar no basta la mera
formulacién de planes que en ocasiones
no pasan de constituir simples listados
de obras. La real planificacion, en cual-
quier orden de realizaciones, entrana:
formulaciones de largo alcance, adecua-
do dimensionamiento, equilibrada inser-
cién en el cuadro de las actividades glo-
bales del pais y continuidad y estabili-
dad cn los desarrollos. En materia vial,
y tal vez como en muy pocas, la extra-
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TABLA 1 (1970)

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD EN EL ANO 1970

PRESUPUESTOS OFICIALES ACUMULADOS
A PRECIOS CONSTANTES DE ENERO DE 1970

(Miles de Pesos)

Meses Indice (1) Coefic. (2)
Enero (6947 1,000
Febrerg 695,9 0,998
Marzo 7290 0,953
Abril 7322 0,949
Mayo 733,2 0,947
Junio 7343 (1,946
Julio 744,2 0,933
Agosto 744,5 0,933
Setiembre 770.6 0,902
Octubre 7797 0,891
Noviembre 7799 0,891
Diciembre 782.0 (1,888

Presupuesto
Oficial Acu-
PRESUPUESTOS OFICIALES mulados

Prec. Corr,  Prec. Const. (Prec, Const,)
926 926 926
13.720 13.693 14.619
52.540 50.071 64.690
110.465 104.861 169.521
46.312 43.857 213.378
46.998 44.460 257.838
25.563 23.850 281.688
79.155 73.852 355.540
2.565 2.314 357.854
51.606 45.981 403.835
32.226 28.713 432.548
355.393 315.589 748.137

(1) Indice: Indice del Costo de la Construccion en la Capital Federal, dado por el Insti-
tuto Nacional de Estadisticas v Censos. Base 1960 = 100,

(2) Coeticiente: Cociente del Indice enero 1970 = 6947 v del Indice correspondiente al

mes considerado.

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional,

ordinaria envergadura de las actividades
que concurren a su realizacion (técni-
cas, industriales, laborales, administra-
tivas, etc.) solo puede ser eficientemente
desarrollada dentro del senialado cauce
de una correcta planificacion.

La ausencia de planificacion en nues-

tro desenvolvimiento vial no reposa sino -

sobre la quiebra de la base que le da
sustento: de su régimen economico-fi-
nanciero tan sabiamente organizado por
la Ley 11.658 con recursos legitimos,
estables, fluidos vy suficientes, que en
la practica resulté en buena medida

desnaturalizado. De tal manera, el de-
sarrollo caminero en lugar de afirmarse
en un mecanismo normal y especifico,
y practicamente automatico, como pu-
do y dehio ser, quedo librado a la suer-
te de causas contingentes. Tal es la
realidad que engendrd el proceso al que
hemos hecho referencia.

Digamos finalmente, en honor a la
verdad, que no obstante lo expuesto
nuestra vialidad reconoce etapas de
realizaciones significativas, particular-
mente en los dltimos tiempos, solo que,
insertas en un cuadro de desenvolvi-
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miento tan irregular que el pais como
veremos, ha pagado por ellas excesivo
precio,

V. — LA SITUACION ACTUAL

Hemos dicho que nuestra actividad
vial estd en crisis —una de sus méas pro-
fundas crisis— y ello como consecuen-
cia de un proceso de arrastre, reite-
racion de uno de esos ciclos caracteris-
ticos de su desarrollo en su etapa de
maxima depresion.

Veamos cuiles son los antecedentes
inmediatos de la situaciéon a que hemos

llegado:

—Entre 1967 y 1968 la construccién de
caminos estuvo en auge, alcanzando
uno de sus picos de maxima. En 1968
se anuncié un plan trienal de enver-
gadura que no llegé a concretarse,
dando por tierra con el optimismo
que despertara.

—Entre diciembre de 1968 y mayo de
1969 no se licitaron obras dandose un
periodo de paralizacién total de acti-
vidad vial nueva.

—Desde fines de 1972 hasta mas alla
de mediados de 1973 préacticamente
no se licitaron obras nuevas, ni se
adjudicaron obras ya licitadas, ni se
contrataron obras ya adjudicadas, rei-
terandose asi la paralizacién casi com-
pleta de la actividad caminera,

—El régimen de financiamiento entr6
también en un proceso de deterioro a
punto tal que a comienzos de 1973 el
pago de los certificados de obra de-
moraba hasta mis de 150 dias para
hacerse efectivo, y se llegé a acu-
mular una deuda de alrededor de
$ 1.500.000.000 (ciento cincuenta mil
millones de pesos moneda nacional).
A partir de octubre de 1973 la situa-
cién de pagos se ha normalizado por
completo.

—EI anlisis del proceso de licitaciones
de cbras, altamente representativo del
grado de actividad vial desde que es
la etapa primera de toda realizacion
caminera —cuando se licita se reali-
za al fin— nos brinda decisivos ele-
mentos de juicio para juzgar el ritmo
de desarrollo de caminos entre noso-
tros. Remontindonos a 1970 se com-
prueba (Graficos I y II y Tabla I)
que el monto de obras licitadas, a va-
lores constantes de ese afio, disminuye
notoriamente a partir de 1971 a pun-
to tal que en 1973 se licité s6lo por
un 28 % respecto de 1971. Los va-
lores corespondientes al primer semes-
tre de 1974 indican un repunte res-
pecto del mismo periodo de 1973, sin
alcanzar atn los valores logrados en
1972. Esta situacién puede apreciarse
claramente en el Grafico II.
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—La variacién del niimero de obras
licitadas anualmente desde 1970 se
comporta en términos similares a los
que se dan en el punto anterior (Gra-
tico III). En 1973 se licitaron sélo 60
obras, es decir el 32 % de las 188
licitadas en 1971. En el primer se-
mestre de 1974 se verifica un apre-
ciable repunte respecto de 1973. En
efecto, en este lapso de 1974 el ni-
mero de obras alcanzé a 64, mis que
duplicando el ritmo del afio prece-
dente.

—Debe consignarse asimismo qué con-
diciones climaticas particularmente

1974

adversas han entorpecido en algunas
regiones del pais el desarrollo de las
obras, en especial en la Mesopotamia
constituyéndose en factor de demoras.

—Los atrasos en la ejecucién de las
obras con respecto a los plazos ori-
ginales, analizados en la Teﬁ)la 11, po-
nen de relieve, con las consecuencias
que veremos, de qué modo ha sido
perturbado el régimen de ejecucién de
los trabajos viales por los distintos
inconvenientes que venimos apuntan-
do. Por no destacar sino unos pocos
datos, digamos que, de las 177 obras
en ejecucion al 31 de marzo de 1974



—fecha del estudio—, un 25 % de las
mismas tenia un atraso de un afo o
mds, mientras que el 50 % revelaba
un atraso de 7 meses 0 mas, registran-
dose casos extremos de atrasos entre
mas de 24 meses y hasta 45 meses.
Acotemos que si bien en la Tabla II
se vegistran 55 obras en ejecucion sin
atrasos ello no significa que se estu-
vieran ejecutando al ritmo previsto en
el contrato, sino simplemente que en
ellas no se habian vencido aun los
plazos de contrato. No parece desa-
tinado concluir que no menos del
75 %, de las obras en ejecucién al 31
de marzo de 1974 estaban atrasadas
en su desarrollo.

VI. — CONSECUENCIAS DE LA
SITUACION ACTUAL

Nos proponemos ahora identificar las
consecuencias del mas diverso orden que
se derivan del proceso en el cual se de-
sarrolla la construccion de caminos en-
tre nosotros del que, como hemos di-
cho, la situacién actual no es sino la
reiteracion periédica de uno de los pi-
cos de baja Particularizaremos el anali-
sis cuantificando, en la medida de lo
posible, para dicha situacion actual; sus
conclusiones seran de todos modos
—salvo matices cuantitativos— caracte-
rizadoras de la evolucion de la viali-
dad argentina, desde que se desprenden
de un proceso cronico, tal su enraiza-
miento en nuestra propia realidad na-
cional en materia caminera.

Identificados en el punto anterior los
antecedentes inmediatos de la situacion
actual en materia de caminos, veamos
ahora cudles son sus secuelas, en sus
aspectos salientes al menos.

—Los anuncios, en 1968, de un impor-
tante plan trienal de caminos —lue-
go frustrado— en circunstancias en
que se venia registrando un sosteni-
do ritmo de realizaciones en ese
camipo determiné que en un periodo
de tres afios se importan al pais equi-
pos de construccion por un monto
superior a los 90 millones de délares
v se adquieran asimismo significati-
vos volimenes de maquinaria nacio-
nal, cuya fabricacién resultd también
alentada determinando una fuerte
expansion de la industria respectiva.

La declinacién de la actividad vial,
a partir de 1968, por el fracaso del
plan trienal anunciado en ese afo,
llevé a la paralizacion de buena
parte de ese equipo que pasé a cons-
tituirse en inversion ociosa, sobredi-
mensionada, particularmente perjudi-
cial para el pais desde que exigio el
sacrificio de divisas de disponibilida-
des tan limitadas e insuficientes pa-
ra la satisfaccion de importantes re-
querimientos nacionales. Y es asi co-
mo ha podido puntualizarse que, a

CANTIDAD DE OBRAS LICITADAS POR
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mediados de 1973, el inmenso poten-
cial de equipos, en su mayoria con
origen en aquellas adquisiciones, es-
taba trabajando a un ritmo de esca-
samente el 25 % de su capacidad de
produccion.

—Las férmulas de reconocimiento de
las variaciones de costos fueron per-
diendo a-tualidad a favor de un pro-
ceso de distorsiones en las variacio-
nes de los pardmetros intervinientes,
con efectos notoriamente acentuados
por la propia dilacion en la ejecucion
de las obras, todo lo que se tradujo
en graves perjuicios para la activi-
dad empresaria.

1973 1974

©
~
n

Iiste problema ha sido no obstante
resuelto recientemente por el Acta de
Compromiso lo que aliviara la com-
prometida situacién financiera em-
presaria. Dicha Acta fue suscripta
por la Secretaria de Transporte y
Obras Publicas de la Nacion y las
centrales empresarias.

—La dltima reiterada irregularidad del

proceso de mnuestro desarrollo vial
proyecta asimismo hoy graves con-
secuencias sobre la industria de la
construcciéon, tanto de la directa co-
mo de la muy variada que les es
conexa, y tiene también severas im-
plicancias sobre los campos labora-
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les, técnicos y administrativos afec-
tando, en suma, a todo el complejo
en que se apoya la construccion del
camino: que la hace posible como
realizacion efectiva.

Y es por ello que la suerte de ese
complejo tanto en conjunto como en
sus manifestaciones particulares, no
puede resultar indiferente a la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras cu-
yos fines se afirman no en simbolos
ni entidades abstractas o estiticas,
sino en el camino como realidad
concreta, viva, dindmica.

Puede senialarse, en el orden la-
boral, la posicién asumida en mar-
zo ultimo por la Unién Obrera de la
Construccion de la Republica Argen-
tina (UOCRA) poniendo de relieve
la grave crisis de la industria de la
construccion en el pais, entre otros
el campo vial, y concitando a una
accion conjunta de los sectores afi-
nes para encontrar soluciones ade-
cuadas.

En el orden empresario en mate-
ria vial, cabe asimismo citarse la
ruinosa competencia de precios en
que se enfrentaron los contratistas en
los tltimos tiempos, de la que da
cuenta la Tabla III en la que pue-
den apreciarse las altas dispersiones
entre las ofertas extremas presenta-
das a los concursos —superiores en
casos al 30 % de los precios oficia-
les— del mismo modo que las fuer-
tes disminuciones, en las ofertas mas
bajas, con respecto también, a los
presupuestos oficiales, con registros
que en casos exceden el 30 % de los
mismos. Hubo dos casos, hecho de
verdadera excepeién sobre todo en
periodos de presion de la oferta, de
licitaciones sin cotizaciones. Tam-
bién la actividad empresaria ha de-
bido soportar problemas financieros,
como se indica en este mismo infor-
me, asi como de provision de mate-
riales atn subsistentes Por otra par-
te, segin lo especifica el citado in-
forme de la UOCRA, los quebran-
tos comerciales a partir del 30-6-72
fueron encabezados por el rubro
Construcciones con un méximo que,
agregamos, ascendido a 62,39 % en
marzo del Gltimo afio.

Tanto la caida de la actividad vial,
como la reiteracién de ciclos ascen-
dentes y descendentes han afectado
y afectan también negativamente a
profesionales, técnicos, y a toda otra
infraestructura tecnolégica ligada al
quechacer caminero. Las frustraciones
que se originan en las faltas de tra-
bajo en empresas de distinto orden
asi como la falta de compensaciones
adecuadas que se manifiestan en los
cuadros técnicos de los organismos
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TABLA I (1971)
OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD EN EL ANO 1971

PRESUPUESTOS OFICIALES ACUMULADOS
A PRECIOS CONSTANTES DE ENERO DE 1970

(Miles de Pesos)
Presupuesto

Oficial Acu-
PRESUPUESTOS OFICIALES mulados

Meses Indice (1)  Coefic. (2) Prec. Corr,  Prec. Const, (Prec, Const,)
Enero 823,1 0,844 25.459 21.487 21.487
Febrero 8283 0,839 3.942 3.307 24,794
Marzo 536,5 0,830 59.650 49.510 74.304
Abril 948,92 0,732 119.830 87.716 162.020
Mayo 961,9 0,722 24712 17.842 179.862
Junig 974,3 0,713 124.637 88.866 268.728
Julio 985.9 0,705 188.352 132.788 401.516
Agosto 996,1 0,697 66.421 46.295 447 811
Setiembre 1.053,2 0,660 65.024 42916 490.727
Octubre 1.061,1 0,655 91.600 59.998 550.725
Noviembre 1.087,1 0,639 130.429 83.344 634.069
Diciembre 1.115,6 0,623. 262.563 163.577 797.646

W,

(1) Indice: Indice del Costo de la Construccién en la Capital Federal, dado por el Insti-
tuto Nacional de Estadisticas y Censos. Base 1960 = 100.

(2) Coeticiente: Cociente del Indice enero 1970 = 694,7 y del Indice correspondiente al
Li-¥ conswaerado,

Fuente: Elaboracién propia con datos de Vialidad Nacional,

TABLA I (1972)

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD EN EL ANO 1972

PRESUPUESTOS OFICIALES ACUMULADOS
A PRECIOS CONSTANTES DE ENERO DE 1970

(Miles de Pesos)

Presupuesto
Ofic’al Acu-
PRESUPUESTOS OFICIALES mulados

Meses Indice (1)  Coefic. (2) Prec. Corr,  Prec. Const. (Pree, Const,)
Enero 1.265,0 0,549 105.230 97.771 o111
Febrero 1.293,5 0,537 54.875 29.468 87.239
Marzo 1.333,0 0,521 108.345 56.448 143.687
Abril 1.358,2 0,511 148.932 76.104 219.791
Mayo 1.481,0 0,469 12.067 5.659 225.450
Junio 1.4951 0,465 78703 35.202 260.652
Julio 1.504,0 0,462 30.952 14.300 274952
Agosto 1.517.6 0,438 43,753 20.039 294,991
Setiembre 1.567,7 0,443 127.868 56.646 351.637
Octubre 1.685,9 0,412 42,422 17.478 369.115
Noviembre 1.742.1 0,399 — —_ 369.115
Diciembre 1.768,7 0,393 — — 369.115

(1) Indice: Indice del Costo de la Construccion en la Cupital Federal, dado por el Insti-
tuto Nacional de Estadisticas y Censos. Base 1960 = 100.

(2) Coeticiente: Cociente del Indice enero 1970 — 694,7 y del Indice correspondiente al
mies considerado,

Fuente: Elaboracitn propia con datos de Vialidad Nacional.



viales son factores permanentes de
aliento a la emigracion de técnicos
que desde hace unos afios afecta a
nuestro pais.

—Otra derivacién que cabe puntuali-
zar es la que ha expresado el Ad-
ministrador General de Vialidad Na-
cional en el sentido de que “de toda
la red pavimentada, tanto nacional
como provincial, un 75 9%, de su lon-
gitud estad actualmente fuera de di-
seno, como consecuencia de la evo-
lucion del transito en volumen y car-
gas especificas, asi como por no ha-
ber resultado factible repararlas vy
actualizarlas en tiempo por falta de
tondos para realizar las obras™, agre-
gando que “apreciaciones realizadas
en caminos pavimentados de la Red
Nacional permiten asegurar que en
Ja actualidad se tienen aproximada-
mente 5.000 km en franco estado de
destruccidn, es decir el 22 %, y otros
4.000 km —20 %— en comienzo de
proceso de rotura” con el peligro de

que

no tomarse medidas de

“d(,’

inmediato nuestra red vial de cami-
nos pavimentados estara, en un lap-
so ng superior a los cinco anos, prac-
ticamente destruida en un 30 % de
su longitud”. Ello determiné que la
Direcciéon Nacional de Viahidaa ele-
vara, y fuera aprobado, y puesto en
marcha, un programa anexo al Plan
Trienal en el que prevé practicamen-
te la reconstruccion de unos 10.000
km en cinco anos.

—Las consecuencias de la demora en

la

ejecucion de las obras, a la que

hemos hechp mencion, aparecen bajo

la
la

forma de graves perjuicios para
comunidad sobre los que, tal vez

por la excesiva generalizacion con
que a veces se manejan estas cosas
no se ha puesto el correspondiente
énfasis pero cuya objetivacion, como
veremos, serian con scguridad bas-
tante para hacer reflexionar y aim

cambiar de criterio, a

muchos de

quienes tienen la responsabilidad por

Ia

conduccion de estos asuntos.
Las demoras provocan:

a) pérdida de intereses del capital

invertido durante ¢l periodo de
la construccion de las obras, por
alargamientos del mismo;

b) pérdidas de beneficios directos

por los usuarios del camino (aho-
rros en los costos de transporie’,
en razéon del diferimiento de la
puesta en servicio de las obras;
pérdidas de beneficios indirectos
inducidos por la construccion de
las obras (econdomicos, sociales,
de desarrollo, etc.) como conse-
cuencia de la demora en su ha-
bilitacion. En oportunidades es-
tas pérdidas son de mayor enti-
dad que las dos precedentes.

Es muy dificil calcular, para cada

caso en particular las pérdidas iden-

TABLA I (1973)

OBRAS LICITADAS POR .LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD EN EL ANO 1973

PRESUPUESTOS OFICIALES ACUMULADOS
A PRECIOS CONSTANTES DE ENERO DE 1970

(Miles de Pesos)

Presupuesto
Oficial Acu-
PRESUPUESTOS OFICIALES  mulados

Meses Indice (1) Coefic. (2) Prec. Corr,  Prec. Const. (Prec, Const,)
Enero 2.164,0 0,321 59.358 19.054 19.051
Febrero 2.201,7 0,316 — - 19.054
Marzo 2.251.1 0,305 51.082 51.580 34.634
Abril 2.371,4 0,293 143.617 42.080 76.714
Mayo 2.461,6 0,282 97.628 27.531 104.245
Junio 2.688,6 0,258 47.542 12.266 116,511
Julio 2.791,0 0,249 157.921 39.322 155.833
Agosto 2.783,8 0,250 706 177 156.010
Setiembre 2.786,1 0,249 — — 156.010
Octubre 2.811,3 0,247 81.101 201032 176.042
Noviembre 2.822.0 0,246 21.149 5.203 181.245
Diciembre 2.853,4 0,243 130.189 31.636 212.881

(1) Indice: Indice del Costo de la Construceion en la Capital Federal, dado por el Insti-
tuto Nacional de Estadisticas v Censos. Base 1960 = 100,

(2) Coeticiente: Cociente del Indice enero 1970 = 6947 v de! Indice correspondiente al
n: . consaaeradao.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Vialidad Nacional.

TABLA T (1974)

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD EN EL ANO 1974

PRESUPUESTOS OFICIALES ACUMULADOS
A PRECIOS CONSTANTES DE ENERO DE 1970
(Miles de Pesos)

Presupuesto
Oficial Acu-

PRESUPUESTOS OFICIALES mulados

Meses Indice (1) Coefic. (2) Prec. Corr,  Prec. Const. (Prec, Const }
Enero 2.857,5 0,243 130.629 31.743 31.743
Febrero 2.859.8 0,243 28.585 6.946 38.68Y9
Marzo 2.876.3 0,242 203.403 49,224 87.913
Abril 196.376 47.524 135.437
Mavo 97.627 23.626 159.063
Junio 151.775 36.730 195.793
Julio
Agosto
Setiembre
Octubre
Noviembre
Diciembre

(1! Indices Indice del Costo de la Construce’on en la Capital Federal, dado por el Insti-
tuto Nacional de Estadisticas v Censos. Base 1966 = 100.

(2) Coeticiente: Cociente del Indice enero 1970 — 694,7 v del Indice correspondiente al
mies considerado.

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional.

33




tificadas en los puntos a) y b) indi-
cados. A ftitulo ilustrativo para este
trabajo, y con el fin de dar una idea
del entorno dentro del cual se si-
taan dichas pérdidas, las hemos ana-
lizado para dos obras tipo represen-
tativas de los niveles corrientes en
los contratos de Vialidad Nacional.
Una de ellas responde a un camino
de magnitud y trdnsito intermedios,
comin en las contrataciones norma-
les de la citada reparticién, y otra
a una obra de envergadura, de alto
monto y alta frecuencia de trinsito.
En ambos casos se han considerado
plazos de construccién y atrasos re-
gistrados en Vialidad Nacional. So-
bre tales bases se puede concluir que
los perjuicios econémicos para el pafs
por los dos primeros conceptos se-
nalados —pérdida de intereses del
capital invertido, asi como de bene-
ficios directos— oscilan entre un 25
por ciento y un 50 9, del monto de
las obras. Esto es, una obra cuyo
monto de contrato ascienda a 50 mi-
lloues de pesos (5.000 millones de
pesos moneda nacional) y se des-
arrolle bajo las condiciones que se
dan entre nosotros, perjudica a la
economia del pais alrededor de 25
millones de pesos (2.500 millones de
pesos moneda nacional).

Sobre la base de una certificacién
de obra anual de unos $ 2.200 mi-
llones (220 mil millones de pesos mo-
neda nacional) — valor muy proxi-
mo al que se registrari este ejer-
cicio en Vialidad Nacional— y te-
niendo en cuenta la generalizacién
de las demoras que antes hemos
puntualizado, y que estimamos afec-
tan a no menos del 75% de los
contratos, puede razonablemente
concluirse que las precitadas con-
diciones de desarrollo de las obras
se traducen en perjuicios econémicos
del orden de los $ 500 millones anua-
les (50.000 millones de pesos mo-
neda nacional), sin computar las
pérdidas por beneficios indirectos de
mis dificil evaluacién que, como he-
mos dicho son a veces de mayor en-
tidad que aquéllas.

Indudablemente las cifras que
acabamos de puntualizar motivan a
la reflexion —deben llevarnos sin ex-
cusas a la reflexion— y ponen sobre
el tapete un aspecto de la gestién
piblica muy raramente atendido y
sobre el que también raramente re-
caen pronunciamientos. Nos referi-
mos a la eficiencia econémica de la
gestion y a la necesidad de ejercer
controles sobre la misma. General-
mente se centran las previsiones, for-
mulaciones y controles en aspectos
financieros o formales; lo econdmico
cuenta poco. Y si fuera mnecesario
recurrir a un ejemplo tipico —y no
por cierto tnico— bastaria volver-
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TABLA II

ATRASOS EN LAS OBRAS EN
EJECUCION EN LA RED
NACIONAL AL 31 DE MARZO

DE 1974
PORCENTAJES
Atraso  Cantidad
(Meses) de Obras Parciales Acumulad,
(1} (2) (3) (4)
45 1 0,6 0,6
43 1 0.6 L2
41 2 1.1 2.3
34 | 0.6 2.9
29 1 0.6 3.5
28 1 0.6 4.1
25 1 0.6 47
24 2 Ly, 5.8
23 2 L1 6,9
22 1 0,6 7.5
921 2 11 8,6
20 4 23 10,9
19 4 2.3 132
18 3 1,8 15,0
17 2 1:1 16,1
16 1 0,6 16,7
15 6 3.4 20,1
14 2 13 21.2
19 5] 2.8 240
1 5 2.8 26,8
11 14 78 34.6
10 6 3.4 38.0
9 8 44 424
8 7 40 46 .4
T 7 40 50,4
6 6 3.4 53,8
& 8 44 58,2
4 4 23 60,5
3 2 11 61,6
2 6 34 65,0
1 7 40 69,0
¢ 55 31,0 100,0
Sumas 1% 100,0 —

Fuente: Elaboracién propia con datos de Via-
lidad Nacional.

Nota: La Columna (4) expresa el porcentaje
del total de las obras con atrasos igua-
les o superiores a las indicados por
Columna (1).

nos sobre cuanto hemos puntualiza-
do para el desarrollo vial, alentando
las esperanzas de que tales puntuali-
zaciones contribuyan a desarraigar su
sistematica reiteracion.

CONCLUSIONES

—Los propésitos que decidieron la pre-
paracién de este trabajo ya han sido
declarados: formular una sumaria
caracterizacion del panorama vial ar-
gentino y analizar los antecedentes
en que se afirma su desenvolvimiento,
en particular en el periodo inme-
diato anterior, con el fin de “capita-
lizar experiencia determinando he-
chos e identificando causas y con-
secuencias”.

En materias concretas —tal la
muestra— no caben sino puntos de
partida también concretos para fun-
dar juicios o proyectar rumbos. Las
generalizaciones, mas frecuentes de
io que dcberian ser, carecen por com-
pleto de idoneidad a esos fines. Es
por eso que dentro de un proceso
de desarrollo vial moné6tono, en
esencia desde que no es sino una ex-
cesivamente reiterada sucesion de
expansiones y depresiones —de pe-
riodos ascendentes y descendentes—
después de poner de relieve esas ca-
racteristicas en términos generales,
hemos procedido al analisis de la
situacion actual —inocultablemente
critica— remontando origenes con
alguna profundidad, para poner al
descubierto bajo la forma més obje-
tiva aquellas causas y consecuencias
a que nos hemos referido, procu-
rando alertar sobre su reedicion.

—La ausencia de una planificacién, en
su mas auténtico sentido, ha impre-
so sobre el desarrollo vial una ex-
trema variabilidad, esto es, todo lo
contrario de lo que el mismo requie-
re como que debe acompanar al
pais en términos siempre crecientes,
y cuya estabilidad y continuidad son
absolutamente necesarias para sos-
tener el complejo de gran enverga-
dura —técnico, empresarial, indus-
trial y administrativo— que precisa-
mente da posibilidad concreta a ese
desarrollo.

—La quiebra del régimen econémico-
financiero organizado por la ley
11.658, piedra angular de todo el
sistema, constituye qué duda cabe,
el fundamento mismo de nuestro
irregular desarrollo caminero. Tam-
poco caben dudas de que en tltima
instancia subyacen también algunas
causas que derivan de nuestra tan
maltratada estabilidad institucional
con su inseparable cortejo de mar-
chas, contramarchas, cambios de di-
rectivas, de politicas, ete.

De todas las consecuencias des-
tacadas la que mas debe, a nues-
tro juicio, preocupar, es la alarmante
declinacion que, para el periodo que
parte de 1970, se verifica en el ritmo
de la construccién vial, en coinciden-
cia con las singularisimas condicio-
nes que plantean al desarrollo argen-
tino los términos, totalmente inédi-
tos, bajo las cuales se desenvuelve
hoy la humanidad. Entendemos que
la apuntada situacién debe merecer
la mas detenida atencién de las au-
toridades respectivas y que, acerca
de ella. deben hacerse oir los dis-
tintos sectores de opinién.

—Surge también del andlisis practica-
do que, por las formas bajo las cua-
les se desenvuelve la actividad vial,
las realizaciones exigen al pais un
precio que mas alla del que surge



TABLA III (1970)

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL ANO: 1970

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional,

OBRAS CON OFERTAS

OBRAS CON OFERTAS

(Miles de Pesos)

MESES SUPERIORES AL INFERIORES AL TOTAL DE OBRAS ACUMU-
PRESUPUESTO OFICIAL PRESUPUESTO OFICIAL LADAS

g <] ® ] S b\f @ 3 15 2 5

5 A 31 =2 _ o < =) s 3] g = z

Z ) 3 = 7 & 3 o) - £ s = z &
Enero — — — — 2 926 822 —11.2 2 926 822 —112 32 926
Febrero — —_— — — 2 13720 10262 —25.2 2 13.720 10.262 —252 4 14.646
Marzo 3 13.080 16.562 -+26,6 3 39460 29.076 —26.3 6} 52.540 45.638 —13,1 10 67.186
Abril 3 10.257 11.101 + 82 16 100208 71.509 —286 19 110.465 82.610 —252 29 177.651
Mavo 2 2.357 2743 +164 7 43955 37.031 —158 9 46.312 39.774 —141 38 223.963
Junio 2 8.280 9829 +187 9 38.718§ 32521 —16,6 11 46.998 42.350 — 9.9 49 270.961
Julio 1 236 296 +254 8 25327 19.943 —-21.3 9 25.563 20.239 —20.8 58 296.524
Agosto 2 927 1.129 +21.8 11 78.228 63212 —192 13 79.155 64.341 —187 71 375.679
Setiembre — — — — 2 2.565 2.018 —21.3 2 2.565 2018 —213 T 378.244
Octubre 3 618 749 +212 11 50.988 42345 —17.0 14 51.606 43.094 —16,5 7 429.830)
N'bre 1 4.048 4298 -+ 62 10 28178 22779 —192 11 32.226 27.077 —16,0 98 462.076
D’bre 3 306.991' 366.075" +192 5 48402  38.459 —20,5 8 1355.393 404.564 +1385 106 817.469
Sumas 200 346.794 412782 +190 86 470.765 370.007 —214 106 517.469 782789 — 42 — -—

" Incluye las abiras del Complejo Zarate-Brazo Larco — Prosusuesto Oficial: $ 300,000 — Oferta: $ 338.176.

TABLA 11I (1971)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional,

OBRAS CON OFERTAS

OBRAS CON OFERTAS

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL ANO: 1971

(Miles de Pesos)

MESES SUPERIORES AL INFERIORES AL TOTAL DE OBRAS ACUMU-

PRESUPUESTO OFICIAL FRESUPUESTO OFICIAL LADAS

] 5] © 2 & & @ S ® 2 3

= g - s 2, = £ = = & o £ =

= z £ = © z < £ o B £ E o B

= 9] < = = o k:_. = -~ o ..:t’. ;; - (]

Z S 3 = > = S a z S 3 = & =
Enero 3 §8.463 9.899 170 3 16996 13.277 —21.9 G 25.459 23176 — 9.0 G 25.439
Febrero 1 241 339 1407 3 3.701 3283 —11.3 4 3.942 3.622 — 81 10 29.401
Marzo 8 19616 23478 1197 9  40.034 329236 —-195 17 59.650 35.714 — 66 27 859.051
Abril 5 19916 22684 139 15 99914 S5290 —146 20 122.637 107.901 —134 47 208.551
Mayo 1 282 310 -+ 99 10 24430 21.736 —11.0 11 24.712 22046 — 93 58  233.593
Junio 6 12957 15328 183 14 111.680 92.573 —17.1 20 122.627 107.901 —134 78 338.230
Julio 323211 25191 | 85 18 165.141 142612 —136 21 185.352 167 803 —10,9 99 546.582
Agosto 4 3.514 4114 17,1 7 62907 45813 —272~11 66.421 49927 —248 110  613.003
Setiembre 3 1.407 2280 +620 11 63617 48195 —242 14 65.024 50.475 —224 124  G78.027
Octubre 6 11137 11.758 -~ 56 12 80463 61413 —237 18 91.600 73.171 —20.1 142 769.627
N'bre. 9 12096 14758 1220 17 99.700 —157 26 130,429 114458 —122 168  900.056
D’bre. 13 161.183' 242.120" 1502 7 101380 85302 —159 20 262563 327.422 1247 188 1.162.619
Sumas 62 274.023 372259 +358 126 888.596 731.430 —17,7 188 1.162.619 1.103.689 — 51 — —

' Incluye: Autopista La Plata-Buenos Aires. Fuente sobre el Riachuelo y accesos — Presupuesto Oficial: § 124.365

— Oferta: $ 198.015.

de la pura contabilizacion financie-
ra y se extiende al plano econdmi-
co, cuya debida evaluacion v con-
trol, muy poco tenidos en cuenta, no
puede marginar una cficiente ges-
tion en ¢l mancjo de la cosa publica.
—Corresponde finalmente reconocer,
desde que surge de las propias pun-
tualizaciones que se registran en es-

te trabajo, que en lo que va de 1974
se anotan hechos reveladores de una
clara tendencia a revertir la situa-
cion de crisis a que fue llevada la
vialidad del pais. Es de esperar que
esa tendencia se acentiie sin vacila-
ciones para posibilitar a una de las
herramientas fundamentales para el
desarrollo de nuestro pais el alcance

de los mniveles de eliciencia que le
corresponden y de los que estamos
atn distantes. Y cabe también espe-
rar que Ja muy reiterada experiencia
sca debidamente capitalizada con-
cediéndole al fin su condiciéon de
alertar v de ponernos sobre aviso,
que es su mérito esencial.
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TABLA III (1972)

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL ANO: 1972
(Miles de Pesos)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional.

OBRAS CON OFERTAS OBRAS CON OFERTAS

MESES SUPERIORES AL INFERIORES AL
PRESUPUESTO OFICIAL PRESUPUESTO OFICIAL
= = % a ®
TR e St B
9 g E g ¥ z 5 E
Z & <) = Z & S a
Enero § 54511 61.008 +119 5 50719 49202 — 30
Febrero 5 33084 61.042 +150 3 1.791 1611 —101
Marzo 7 13476 19154 +238 13 -02.8689 72479 —220
Abril 3 10735 12379 +153 9 138.197 115232 —166
Mavo 3 20906 2965 2413 6 9971 7483 —250
Junio 4 49133 59378 +209 9. . 28570, 22028 —17.1
Julio 4 922797 25200 +106 5 8.155 6.617 —189
Agosto 1 145 206 +42,1 5 43608 38738 —112
Setiembre 1 20490 28984 +415 9 107.378 92.047 —143
Octubre 1 1077 1.440 +33,7 6 41345 31.926 —228
N'bre - = -~ St — — —_
D'bre — — = —_ = — — —
Sumas 37 229544 271.765 +184 63 520.603 437.358 —160

TABLA III (1973)

TOTAL DE OBRAS

Presup. Of.

105.230
54.875
108.345
148.932
12.067
75.703
30.952
43.753
127.866
42.422

750.147

Oferta

110.210
62.653
91.633

127.611
10.448
§1.401
31.826
38.944

121.031
33.366

709.123

Variac. %

+ 47
+142
—154
—143
—13,4
4+ K
+ 98
=150
8
—213

— 55

ACUMU-
LADAS

g =)

g 8

(=3 &

z &
13 105.230
21 160.105
41 268,450
53  417.382
62  429.449
68 505.152
77 536.104
83 579.857
93 T707.725
100 750.147
100 7350.147
100  750.147

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL ANO: 1973

Fuente: Elalboracion propia con datos de Vialidad Nacional.

OBRAS CON OFERTAS OBRAS CON OFERTAS

MESES SUPERIORES AL INFERIORES AL
PRESUPUESTO OFICIAL PRESUPUESTO OFICIAL
o) o ® By v
) 5 £ g S ) £ E
o o = o v e e
z & 3 = Z & o) a
Enero 2 23008 27998 +217 2 36350 32398 —109
Febrero — e — i — oL S
Marzo 4 37808 47.023 +24,0 30 18174 T 11RSE =108
Abril 4 80056 84371 + 54 4 63561 52761 —17,0
Mayo 4 57907 65674 +134 4 39721 35178 —114
Junio 3 47642 59764 +257 — — —_ —
Julio 2 157921 268.290 +699 — —_ — —
Agosto 1 706 958 +357 — — — —
Sbre. — — — —_ - — e pa
Octubre 6 13.135 16125 228 4 67966 59.900 —119
N'bre. 5 9473 11.304 +193 1 11676 10680 — 85
Dbre. 5119684 128140 | 7.1 6 ., 10:505 9481 — 97
Sumas 36 547.340 709.647 +297 24 242953 212155 —12,7

TABLA 11I (1974)

[—
o2 | ~rpwwow-1| & No Obras

—
—

60

(Miles de Pesos)

TOTAL DE OBRAS

Presup. Of.

59.358

51.082
143.617
97.628
47.542
157.921
706

81.101
21.149
130.189

790.293

Ofe:ta

60.396

58.780
137.132
100.852

59.764
2(68.290

958

76.025
21.984
137.621

921.802

+16,6

ACUMU-
LADAS
e
4 59358
4 59358
11 110.440
19 254057
97 351685
30 399.227
32 557.148
33 557.854
33 557.854
43 638.955
49 660.104
60 790.293

OBRAS LICITADAS POR LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD EN EL ANO: 1974
(Miles de Pesos)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Vialidad Nacional.

OBRAS CON OFERTAS OBRAS CON OFERTAS

MESES SUPERIORES AL INFERIORES AL
PRESUPUESTO OFICIAL PRESUPUESTO OFICIAL
g B 3 s & ®
b i 153 {1 5 .
B & 5 R e 3 a
Enero 16 125884 153.374 +21.8 2 4745 4625 — 25
Febrero 2 3172 3323 + 48 3 25413 2452 — 35
Marzo 9 83351 . 95951 <151 8 120.052 106.591 —112
Abril 12 182762 223032 220 1 13617 12519 — 81
Mayo 5 74400 109.109 +466 1 23227 20.398 —122
Junio 3 49231 81918 +664 1 6.166 3778 —387

g
P
o
%
18
5
17
13

6

61

TOTAL DE OBRAS

Presup. Of.

130.629
28.585
203.403
96.379
97.627
151.775

Oferta

158.029
27.849
202.542
235.551
129.507
85.696

Variac. %

+21,0
— 26
— 04
+19,9
+32,6

ACUMU-
LADAS
2 &
e
z &
18 130.629
23 159214
40 362617
53 558996
59  656.623
65  808.398

1 Hubo dos licitaciones sin cotizacién. Excluyendo esas dos licitacione s: monto de los presupuestos ofic’ales de junio alcanzd a $ 55.397.000,—

y las ofertas superaron en 547 %
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Lamparas Sox Philips,

mayor iluminacion, menor consumo.
Mejor para su seguridad.

PHILIPS

Carreteras, puentes, canales, pasos a nivel, areas
de maniobra, muelles, diques y tantos, tantos lu-
gares donde se debe ver con precision, sin ries-
gos, sin peligros

Ahi, donde la luz debe ser seguridad, hay una
lampara Sox de Philips.

Con las lamparas Sox, la tecnologia de avanzada
Philips logro una iluminacion mejor y mas segura
con menor consumo de energia eléctrica. Porque
las lamparas Sox, a descarga en sodio, son las
mas eficientes entre todas las que existen.
Porque por su coloracion favorecen notablemente
el contraste permitiendo al destacar forma de
fondo, una vision perfecta.

Porque tienen una larga y segura vida util
Lamparas Sox, eficacia y economia en iluminacion.
Otra solucion que Philips brinda mejor para usted.
Y para el pais.

2

PHILIPS
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CAMINO DE LAS ALTAS CUMBRES - PCIA. DE CORDOBA

También en Codérdoba

ALCANTARILLAS ARMCO

LAS ESTRUCTURAS ARMCO EN SUS DIVERSOS TIPOS CONSTITUYEN LA SOLUCION
RACIONAL PARA LA CONSTRUCCION DE ALCANTARILLAS Y DRENES EN CAMINOS
DE MONTANA. AL REDUCIRSE AL MINIMO EL TIEMFO DE SU CONSTRUCCION, PO-
SIBILITA LA RAPIDA HABILITACION DE LA OBRA CON LAS VENTAJAS QUE ELLO

REFORTA A LA COMUNIDAD. :
Para informacién adicional:
ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. Sucursales: Cérdoba: Humberto 12 525
Division Productos Ingenieria Tel. 28157
Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302

ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. ARMCO
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