


Sabemos

vamos

PARA SU SEGURIDAD
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hacia donde

Nuestra especialidad: demarcar,
senalizar calles, rutas, autopistas,
plantas industriales y aeropuertos.

Advertencias visibles noche y dia.
Para usted y los suyos. Para su
seguridad de peaton o conductor.

Nuestra labor -en LUMICOT -
cubre miles de kilometros del
pais. Y si aun nos queda mucho
por hacer, sepa que |o estamos
haciendo: bien a la vista y para
bien de todos.

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS DE:

- Laminas reflectantes LUMIFLEX “R"
- Pinturas reflectantes SINTECOL REFLEX

- Pinturas reflectantes para demarcacion
L (tipo Premix) SINTECOL.
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SERVICIO Y TECNOL

PINTURAS Y LAMINAS REFLECTANTES LUMIFLEX
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PISOS DEPORTIV Rekortan

Gral. PICO 239 (1770) - Villa Madero
Prov. de Bs. Aires - Argentina Tel. 652-2257 y 5197
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Motor Diesel CAT modelo 3306 de 10,5 litros
de cilindrada, de 125 HP. netos al volante, con
sistema de combustible libre de problemas que
no requiere ajustes periodicos.

Bastidor de triple caja reforzada.
Embrague deble disco con lubricacion integral,

Nueva transmisidon .con seis marchas hacia ade-
lante y cuatro en retroceso, desde 4,2 hasta
35,5 Km/h.

Nueva direccion totalmente hidrostatica.

Sistema hidraulico sellado, de filtracion total
con bomba‘de paletas,
£

Tren de fuerza Caterpillar, con transmision de
engrane constante con engranajes helicoidales
de construccion reforzada.,

Controles mecanicos positivos, con pasador de
seguridad,

Su equipo esta respaldado en todo momento y
lugar por los servicios CAT PLUS, el més amplio
y comprensivo sistema de apoyo del mercado,

Fabricado en la Argentina por Astarsa; Astille-
ros Argentinos Rio de la Plata S.A. bajo licencia
de Caterpillar Tractor Co,

Macrosa

CROTHERS MAQUINARIAS S.A.C.I.F.1.A.

Av. Fondo de la Legua 1232 - Tel. 792-0021/29
Martinez - Pdo. de San Isidro - Buenos Aires

SUCURSAL'ES: POSADAS -PRES. R.S. PENA - SALTA
MENDOZA - NEUQUEN - CORDOBA - RESISTENCIA
COMODORO RIVADAVIA - SALTA.
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OMATSU

algo mas que un gran nombre

* Porsus piezas sometidas al mas estricto control de calidad.
® Por sus perfeccionados procesos de fabricacion.

e Por su fundiciéon de acero especial.

¢ Por sus componentes disenados y construidos

por KOMATSU.

Si usted observa a los equipos KOMATSU en accion,
comprobara que realizan el trabajo de maquinas similares mas
caras, con menores costos operativos.

Mas de 200 unidades en el pais, lo corroboran.

Decidase por KOMATSU y saldra beneficiado.

ENTREGA INMEDIATA

Fabricados por:

of® KOMATSU

TOKIO, JAPON

MATEU PUBLICIDAD

DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO

ovema
A TODO EL PAIS

Repuestos:
Ventas y Service: CHUBUT 1318 - Tel. 28-4396/1540/21-2731
Av. BELGRANO 634 - Tel. 30-7814/18 Suc. Tucumén: BELGRANO 19

Bs. As. TELEX 122543 AR COVEM 4109 BANDA DEL RIO SALI




CRYBSA

OFRECE LO MEJOR

- El mejor precio

- La entrega mas rapida
- La mejor financiacion
- El mejor service

POR ESO SOMOS LOS N° 1 EN VENTAS

EN EL MERCADO DE CARGADORES FRONTALES

Para que la tierra se mueva

Planta Industrial: Villa Regina - Rio Negro
Oficina Comercial: 11 de Septiembre 1350
San Fernando - Pcia. Bs. As.
744-1103 - 4727




Poclain
Fabricadas con la materia prima
mas valiosa del mundo:

experiencia del usuario.

En | aplﬂ:aciones, tecnologico: mas versatilidad,
el camino o la obr i surgen mas potencia, mas resistencia y
las excavadoras Poclain constantemente del dialogo de duracién,
cumplen dos tareas simultaneas: los profesionales usuarios que mas variedad de
brindan servicio eficiente y trabajan en obra, con los modelos para mas necesidades,
aprenden a perfeccionarse, hombres de Poclain. mas adaptabilidad a todo
Aqui y en todo el mundo, Asi, la maquing se terreno y clima, mejor service y
en el lugar donde trabaja una perfecciona para que pueda mantenimiento en cualquier
Poclain. esta funcionando cumplir mejor y mds eficazmente punto del pais.
una verdadera maquina de con las nuevas exigencias que Como el hombre, Poclain
progresar. plantea el nuevo progresa con la experiencia.
Sugerencias, grandes y mundo f—
pequenas ideas, nuevas po c I u . n
Hechas para usted...
gracias austed
Fabricadas integramente en la Argentina por: SEFAG S.A.LC. Con la garantia del Servicio de
bajo licencia Poclain, Francia-Rivadavia 926 - Capital Tel.: 37-7827/8124/3234 Asistencia Tecnica de Sefag S.A.
Solicite mayor informacion o la visila de nuestro representante

Filiales: MOVITER BAIRES Rivadavia 926 - Buenos Aires TE 37-8124 - 37-7847 - 37-3234 MOVITER TANDIL Santamarina 778 Tandil TE 4008  MOVITER SUR
Av. La Plata 440 - B. Blanca TE 23187 . Esmeralda 1019 -Cipolletti- R. Negro TE 71033-MOVITERCUYO Gral. Paz 586 - Mendoza TE 258.340- MOVITER LITORAL
Lavalle 3532 - Santa Fe TE 28532 - Ccrrientes 261 - Resist.Chaco TE 6356 - MOVITER NORTE San Juan 1151 S. M. de Tucuman TE 16631




Paseo Colon 823 —: Buenos Aires
Tel. 33-9625-+5888
30-1138-8464—2708

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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AUN SE ESTA
A TIEMPO

De la reciente conferencia pronunciada por el Admi-
nistrador General de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Gustavo R. Carmona, en el Centro Argentino de In-
genieros, surgen cifras que ponen de manifiesto modalida-
des muy inquietantes sobre la forma en que se distribuyen
los imipuestos aplicados a los combustibles y se evidencia
la cada vez mds precaria inversion vial medida en kild-
metros efectivamente construidos.

Iniciada hace varios anos la desviacion de los recursos
viales previstos por las leyes vigentes, la curva que refleja
su variacion ha ido descendiendo en forma permanente pero
ha adquirido tltimamente una pendiente alarmante.

Entre abril de 1976 y julio de 1977, frente a una mag-
nitud de inflacion del 142 % segim el indice de precios
mayoristas no agropecuarios del Indec, y con aumentos en
los precios de los combustibles del 158 % en promedio
ponderal de las naftas y el gas-oil, los recursos viales in-
cluidos en los impuestos a esos mismos combustibles se
incrementaron sélo en un 80 % o sea qué en poco mds de
un aito han sido cercenados en un 30 % frente al precio
de los combustibles.

Lo mds grave de esta evolucion es que en el mismo
periodo la carga impositiva de estos mismos combustibles
se incrementd en un 260 % de donde resulta que la merma
en los recursos viales no proviene de una menor presion
tributaria sino totalmente a la inversa. Y si se observa que
la asignaciin a Rentas Generales aumentd en casi un 900 e
se tiene un panorama claro de la carga que soporta el
transporte automotor con un destino muy distinto a aquél
que tuvo cuando se implantd el régimen de los impuestos
a los combustibles.

Los ntimeros indicados se conjugan en forma atin mds
desfavorable a poco que se los compare con otros elementos
de juicio expresados por el Administrador General de Via-
lidad Nacional.

De los grdficos expuestos en la conferencia a que se
refiere este comentario, resulta que sdlo el 65 % del presu-
puesto vial se destina al pago de obras contratadas a eje-
cutar en el presente ano y dentro de los precios de dichas
obras, sélo el 43 % constituye el valor de la obra fisica en
si, estando constituido el 57 % por incidencias de impuestos
que pagan las empresas (directos e indirectos incluidos dere-
chos de importacion), y gastos financieros.
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La conclusion que surge de las cifras enunciadas sor-
prende por insdlita: aquel ya reducido porcentaje del pre-
cio de venta de los combustibles que se destina a caminos
y que es hoy del 119 (la Ley 505/58 lo establecia en el
50 7% ) se reduce a solo un 3,07 % medido en obra fisica
efectivamente ejecutada.

Frente a esta realidad concreta surgen reflexiones pro-
fundas que obligan a hacer un alto en el camino y re-
plantear la distorsionada situacién a que se ha llegado.

Ll costo del transporte automotor es un insumo del
costo de nuestros productos, tanto para el mercado interno
como para competir en los mercados internacionales.

¢Hasta donde deben cargarse sobre ese transpor'z otras
necesidades del Estado o el déficit de otros medios que no
pueden competir por sus propias falencias?

Atin se estd a tiempo. En momentos en que Se confec-
ciona el presupuesto para el aiio 1978 pueden rorregirse las
distorsiones existentes y darle a cada cosa .. destino.




5 DE OCTUBRE
Dia del Camino

La Comision Permanente del Asfalto
adhiere a la celebracion de esta fecha, reite-
rando a la Asociacion Argentina de Carreteras
SuU apoyo por su tesonera y desinteresada

accion en favor de la Vialidad Argentina.
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“Por mas y mejores caminos’

Asociacion Argentina de Carreteras

Hace suyo el lema de la




’ Ofra Empresa Argentina que

hace al progreso vial del pais

5 de Octubre

DIA DEL CAMINO

PROYECTO DE AUTOPISTAS:

— La Plata - Buenos Aires: Tramo comitn con el Acceso Sudeste

— Costera de la Ciudad de Buenos Aires

— Accesos Este y Sud a Mendoza

—— Avenida de Circunvalacién de Bahia Blanca

— Autopistas de Acceso y Circunvalacién, Tucumdén
— Ruta 215 - La Plata - Etcheverry

PROYECTOS DE CAMINOS Y PUENTES:

— Diversas obras en distintas zonas del pais

ESTUDIOS DE INGEINIERIA PARA LA DETERMINACION DE
LA FACTIBILIDAD TECNICO-ECONOMICA DE OBRAS VIALES:

— Region del Comahue

— Accesos a San Miguel de Tucumén

SUPERVISION DE OBRAS VIALES:

— 080 Km en distintas zonas del pais, para la Direccién Nacional de Vialidad

consultores argentinos asociados s.a.
CADIA

LIBERTAD 1039 - TEL. 41-4785/3564 - BUENOS AIRES
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Con fe y confianza en el pais
la Direccion de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, se adhiere a este
‘‘Dia del Camino’’ con |la puesta en
marcha de su Plan Trienal de 0Obras

1977 - 1979.

5 DE OCTUBRE

Dia del Camino




La asistencia financiera
internacional en los
programas de mantenimiento
de caminos; exigencias de
justificacion econémica

Durante la década de 1960, los organismos
internacionales de crédito, particularmente el
Banco Mundial, intensificaron sus lineas de ayu-
da para financi

r programas de mantenimiento
de caminos en paises en desarrollo. Hubo un
convencimiento que los beneficios econémicos
de las inversiones viales podian prontamente
anularse, si las redes no se conservaban ade-
cuadamente. Se advirtié también que era ten-
dencia en muches paises a poner el mayor
interés en hacer obras nuevas, que en dedicar
fondos v esfuerzos a mantener las carreteras
existentes. Esta situacion estaba tanto origi-
nada en razones de indole politica, como en
la mayor dificultad de organizar adecuada-
mente sistemas estables de mantenimiento en
relacién a realizar esfuerzos esporadicos para
nuevas construcciones.

Los primeros préstamos internacionales pa-
ra programas de mantenimiento, particularmen-
te para la compra de equipos, fueron otorgados
sobre la base de estudios fundamentalmente
técnicos. Generalmente se
tacibn de un

exigia la presen-

andlisis que incluyera: a) el
disefio de una organizacién adecuada de per-
scnal, uso de equipos, talleres y almacenes;
b) la cuantificacion del equipo requerido, por
tinos de miquina y ercnograma de adquisicio-
1

s; ¢) programas de capacitacion del personal
d> mantenimiento,

Durante varios afios. los préstamos para

mantenimiento fueron otorgados sin que se
exigiera una justificacion econdémica de los

gastos e inversiones a realizar. Se entendia,

con bastante razon, que la censervacion de
las obras existentes, tenia casi por definicion
la mas alta prioridad, y gque por lo tanto no
era necesario llegar a andlisis de costo-bene-
ficio.

Este trabajo que la Asociacion Argentina de Carreteras presenta a la VIII Con-
terencia Mundial de la International Road Federation que se realizarid en Tokvo
en el proximo mes de octubre, ha sido preparade por los ingenieros Manuel
A. Solanet, Jorge Kogan, Luis Girardotti v Carlos Marcenaro.

A principios de la década de 1970 se ad-
virtié sin embargo, que esta forma de cana-
lizar la cooperacion internacional podia llegar
a algunas distorsicnes.

En primer lugar no

habia posibilidad de dimensionar adecuada-
mente la ayuda financiera. Se hizo evidente
que el mantenimiento esta sujeto a variada

intensidad dentro de un cierto rango, y por
lo tanto es posible dedicar mas o menos fon-
dos en una misma red caminera. Los criterios
técnicos no resultan suficientes para determinar

cual es el optimo gasto de mantenimiento.

En segundo lugar, se advirtio la dificultad
de decidir qué partes del programa de mante-
nimiento debia eliminarse, cuando los presu-
puestos definitives resultaban menores que los
inicialmente previstos, Por tltimo, si bien se
presumia que las inversiones en mantenimiento
eran prioritarias, no habia razén para no de-
maostrarlo,

Por estes motivos, durante 1974, el Banco
Mundial solicité a una firma consultora espe-
cializada, el desarrollo de una metodologia que
permitiera introducir el analisis de costo-bene-
ficie en los programas de mantenimiznto que
estahan prontos a iniciarse en las republicas de
Pert y Paraguay ®. Ecta metodolegia fue de-
sarrollada y luego aplicada en esos paises en-
tre 1975 y 1977,
de los gebiernos de esos paises v del Banco

Mundial,

Diversas dificultades se presentaron en el lo-

mereciendo la conformidad

gro de un métcdo apropiado de anilisis, par-

* Los estudios fueron requeridos a la firma Roy Jor-
gens2n Ass. que a su vez los desarolld con el apoyo
de Sociedad Argeniina de Estudios S. R.L. La metodo-
logia fue desarrollada por los Ingenieros argentinos
Manuel Solanet, Luis Girardotti, Jorge Kogan y Carlos
Marcenaro. Fue luego revisada por el economista
estadounidense Peter Graziano.

ticularmente en el caleulo de los beneficios del
mantenimiento. Estes probl:mas fueron supe-
rados mediante la adopeién de ciertas hipote-
sis razonables de trabajo que con el tiempo
deberan ser sustituidas con investigaciones de
base. Tal vez la mayor dificultad enfrentada ha
sido la de no dispener de investigaciones su-
ficientes sobre costos dz operacion de vehiculos
en caminos que no presentan buen estado de
conservacion, El reciente trabajo dz] Transport
and Road Research Lahoratory, de Gran Bre-
tana, en Kenva, ha hecho en este sentido un
aporte de indudable valor.

En las paginas que siguen se describen los
linzamientos generales del métode desarrcllado
para ¢l analisis de costo beneficio de opera-
ciones de mantenimiento, Se incluyen también
algunas hojas de salida de computadora que
muestran come ejemplo los resultados de su
aplicacién en el programa de la Republ
del Paraguay,

El método desarrollado r

El anélisis econdmico pretendi6 establecer la
justificacion del programa de mantenimiento y
determinar las prioridades por seccicnes de ru-
tas y por distritos zonales. El analisis involu:ra
la aplicacion de la teoria de la relacion bere-
ficio/costo a un programa de mantenimient)
le rutas. Las alternativas examinadas fueron:
(1) la ejecucion del programa de mantenimizn!
propuesto en comparacion con la de (2) no
la er ninglin mantenimiento. Atn cuando ¢3
posible probar varias alternativas utilizando

esta técnica de andlisis, la que se tomd en
consideracion produjo resultades satisfacto:i s
que establecieron un marco para definir poli_
i

ticas y programas,



Tipo de heneficios considerados

El mantenimiento de les caminos s traduce
en benefizios a los usnarios en razon de que,
de no realzarse esas tareas ¢l estado de los
camings e detedimaria prodociéndose o in-
cremento en sus costos de operacion voen los
li=mpos de viaje.

Al realizarse las Laccas de mantenimicento s
ovitan estos mayores costos preduciéndase po
le tanto, wna cantidad coantificale d= aliorros
petenciales entre las alternativas de realizar o
¢l Estes
en téiminos monetarics poneden considerarse co-

no mantenimiento, ahorros medidos

mo los Leneficios a int.oducir dontro de un
anilisis de Feneficie/costo. Se tomaron Jos be-
neficios correspendientes a un ano  (después
de realizadas las operaciones de mantenimiento),
para compararlos con los costes anuales gue
implica el mantenimiento.

Los lencficios considerados en las teas de

mantenimicuto son los siguientes:

Beneficios directos

— Alerros en los costos de operacion de ve-

hicules.

— Eliminacion de clausuras actuales de las

rutas.

Bencticios indirectos

— Prevencion de que se clansure definitiva-

mente una ruta,
P.oteccion de la inversion realizada en la

constuccion de las rutas.

L la

dividierao Ta red vial en tiamos, cuya justifi

evaluazion coonomiva se realiz:

ion pudiern aralizarse indepondientemente,

Se ol segnido el eriterio de limitar los tramos
en puntos donde se altera ol perfil de tafice.
l“‘ﬁ fl.'i

lo laveo de toda su extension cen un TMDA

qrose supone que cuda tramo cuenta a

priforme. Cuda tramo, @ s vez, s dividio en

seomentos cuando se preducia algin cambio

en el tipo de superfi (pavimento, Tipio o
tirrea) o en el estado de conservacion de la
mismia. Para el calenlo de los bensficios Ta

varithle fundamental a determinar es el tan-
site medio diario anual (TMDA) Se estahle-
vieron les volimenes de trifico, por cada tipo

de vehiculo, para cada tramo de Ta red vial

estndiada v las respectivas tasas de crecimiento,

Método de cileulo de los beneficios

a) Benefivios por ahoras en los costos de
operacion v tHempe de los pasajeros
Cnando se mantiene en buenas condiciones

la calzada de una ruta, on o contrapesicion a

Jas malas o reaulazes, ¢! corto de condueir un

veliienlo por ella es inferior v ¢l tiempo de

vinje es lamSién menor. Estos ahorres directos
representan ima parte de los heneficios directos
que s logran con Ta inversion en el manteni-
miznto de tal ruta, Por supucsto, esta relacidn
vacin con Lo compodicion voocondicion de la
calzada v el tipo de vehiculo considerado,

la

usando

Estos heneficios se calenlan si-
enienle ccuacion:
3
{1) BV 65 ¥ (CAy CD) x 'I'\”),\l x L
i =il
Donde:
BY Beneficio anual por ahorres de cos-

tos de aperacion que se obtienen
como resultado de los trabajos de
un tramo  dado

muantenimiente on
de camino.
i
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= categoria de vehiculo (livianos, 6m-
nibus, camiones).

= longitud del tramo en kilémetros
considerindose constante el tipo de
superficie y la condicion existente
en toda su extension,

TMDA; = transito medio diario anual del tipo
de vehiculo “i” en el tramo consi-
derado (en niimero de vehiculos por
dia).

CA; = costo de operacion de un vehiculo
de categoria ‘i”, incluyendo o no
el costo del tiempo, considerando
las condiciones de la superficie de
rodadura previas a la operacion de
de mantenimiento, por vehiculo-ki-
Iémetro.

CD, = idem, para la alternativa de la cal-
zada después de ejecutar el pro-
grama de mantenimiento.
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La ecuacién (1) permite estimar beneficios
que resultan de haber mejorado las superficies
de rodadura en cualquier parte de la red,
simplemente sumando los beneficios de los
tramos apropiados. Se utilizd una ecuacion si-
milar para estimar los ahorros en costo del
tiempo de pasajerocs.

Los costos aplicables al estado anterior a las
operaciones de mantenimiento fueron los corres-
pondientes al estado de cada seccion, segiin
surgié del inventario. Para la situacién poste.
rior al mantenimiento se Supuso siempre esta-
do “Bueno”,

Los costos calculados para los diferentes ti-
pos de vehiculos circulando en recta y horizon-
tal y buen estado no reflejan la realidad de
las rutas existentes, pues en éstas hay curvas
y pendientes ademas de un estado que puede
no ser bueno. No se efectuaron correcciones
para tener en cuenta curvas y pendientes dado
que las operaciones de mantenimiento no al-

leran, en general, el alineamiento horizontal o
vertical del camino. Las operaciones de mante-
nimiznte afectan fundamentalmente el estado o
condicion de la superficie. Se ha supuesto que
por regla general llevan dicho estado a “Bue-
no”, Es necesario, en consecuencia, conocer los
costos de operacion no sélo en rutas en bue-
nas condicicnes sino también, en caminos en
deficiente estado de conservacion. Hay muy
escasa informacion disponible sobre costos para
superficies en condicién pobre ®. Para determi-
nar dichos costos se adapté una metodologia
que se basa en la consideracion de tres estados
posibles de conservacion y la interpoblacion de
los costos partiendo de los costos en rutas en
buenas condiciones,

Los estados posibles, y los costos de opera-
cion de vehiculos en dichos estados, son los
siguientes:

* Cuando se realizaron estos estudios, ain no es-
taban disponibles para los Consultores las conclusio-
nes del estudio realizado en Kenya por el Transpor!
and Road Research Laboratory.




Costos posibles de operacion
de vehiculos

Buenos  Regular Malo
Pavimento CPB CPR CPM
Ripio CRB CRR CRMI
Tierra CTB CTR CTM

l,l]S (_'()‘t[]ﬁ (h‘ ll‘,\' ”S”i]l‘i[l\ on ('il(l-l 5i(||i|{'i(’]l|
swdan las siguientes  equivalencias:

CPM — CRB

CPR 1/2 (CPB + CRB)
CRM = CTB

CRR = 1/2 (CRB + CTB)
CTR = CTB + (CTB — CRR)
1,5 CTB — 0,5 CRB
CTM = CTB + 2 (CTB — CRR)
2 CTB — CRB

Las primeras cuatro ignaldades correspon-
den a una interpolacion mientras que las dos
iltimas corrcspenden a una extrapolacion. Te-
niendo en cuenta este procedimiento, se cal-
cularon los costos de cperacion para cada
tipo de vehiculo (livianes, ommnibus y camiones)
v de calzada (pavimento, ripio v tierra) consi-

derande cada uno de los tres estados de con.

tabla
de la pigina siguiente muestra a titulo de ejem-

servacion (bueno, regular v malo). La

plo los costos parciales de operacion debidos

al recorrido, al tiempe v les costos de tiempo

de pasajeros en Paraguay,

b) Beneficios debidos a la disminucion de las
clansuras actuales de las carreteras

Cnando no se mantiene mna rota, o ¢l man-
lenimicnto no es aprepiado, ¢sta se vuelve in-
transitable en éporvas de luvia,

En este estudio se ha supuesto que el es-
fuerzo del mantonimiento propuesto permitiri
mantener las rutas habilitadas, sin necesidad de
clansuras forzecas, o bien  disminuvendo  sus
tiemypos.

Cuando se clausuran las rutas, v los vehicu-
los deben esperar, se incurre en costos (depen-
dientes del tiempo) sin que se produzea trans.
poerte, o sea, atn cuando el vehiculo no este
en operacion. Bl beneficio que se obtiene al
conservar una ruta habilitada por un periodo
de tiempo, puede expresarse como el costo
relacionado al tiempo improductivo de la ruta
si ésta estuviera clausurada por un periodo de

tiempo similar.

Los beneficios obtenidos al conservar una

ruta habilitada se  estiman con la siguiente

ecuacion:
7 n 3
(2} BC = (X Dj) x ( ¥ CTDi x VWi
j = p=1

Donde:

BC — Beneficios anuales obtenidos al eli-
minar las clansnras de la ruta,

i una clausura en particulu

1 — ¢l nmimero de clansuras anuales

i — tipo de vehiculo

i la duracion de wna clausura en dias

CTDi los costos relacionades con el tiempo
(costes de espera) para un vehiculo
tipo “i" por dia.

VWi — el nimero de vehiculos tipo 7 que

se mantienen esperando debido a la

clausura.

Originalmente la determinacion del niimero
de vehicules que esperan, VWi, se desarrolld
usando Ta teoria de colas, Sin embargo, en el
presente easo fue posible abordar ¢l problema
de una manera mias simple voorepresentativa,

debido a que en general se cierran grandes
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areas y el tiempo que tarda un vehiculo para
alcanzar un punto de clausura es muy pequefio
comparandolo con la duracién de la clausura
dada (un promedio de menos de una hora de
viaje comparado con una duracién dz clausura
promedio superior a los dos dias). Considerando
estas condiciones peculiares, €l mimero prome-
dio de vehiculos que quedan esperando, puede
expresarse segin la siguiente ecuacion:

TMDAixL
T, e e
DISi
donde:
DISi = Distancia promedio, en kildmetros,

: ; S e
recorrida por un vehiculo tipo “i”,
en un dia.

Sustituyendo VWi en la ecuacion (2) se ob-
tiene la siguiente ecuacion:

n 3 TMDAIi x L
(4) BC = N Dfx N CTH x ——
j=1 i=1 DISi
Expresado mas simplemente y en palabras,
la ecuacién se convierte como sigue:
Beneficios por pre-
venir clausuras

Tiempo que la clau-
sura es evitada

Costo por unidad
de tiempo y por
vehiculo

Nitmero de vehicu-
los detenidos si se
cierra la ruta

Los benczficios obtenidos al prevenir clausu-
ras se estimaren usande la ecuacién (4). Estos
representan una segunda fuente de beneficios
derivados ¢zl mantenimiento.

No es posible, en todos los casos, eliminar
totalmente las clausuras, A través de cpera-
cicnes de mejoramiento pued:n ser disminuidas,
en cuyo caso, también se derivaran beneficios,
Estos beneficios se obtienen come un porcen-
taje de los que se obtendrian si las clausuras se
eliminaran completgmente. Para cada tramo es-
tuc.ado se determind el porcentaje de reduc-
cién de clausuras de acuerdo a los trabajos de
mejoramiento propuestos.

¢) Beneficios por la prevencion de clausura
tetal.

El mantenimiento de una ruta permite pre-
venir su clausura total en el futuro, o sea
mantenerla en servicio durante un cierto pe-
riodo de tiempo.

Es decir que si no se hiciera la inversion
en mantenimiento, el estade de las rutas se
deterioraria a través del tiempo tornandose
finalmente intransitables,

Los beneficios que se derivan por mantener
la ruta abierta pueden estimarse utilizando
la misma férmula de la seccién anterior pero
reemplazando la duracion anual (D) de las

clausuars por el tiempo durante el cunal la
ruta permancce abierta, es decir, (365 . D)
dias, quedando dicha expresion de la forma
siguiente:

n 3
(4) BC' = 3 (885 = Dj) x = CTD, x
fo=il =1
TMDA; x L
DIS;

La aplicacion directa de la formula para
caleular los keneficios para un afio implicaria
que de no ef:ctuarce las tareas de manteni-
miento la ruta se haria intransitable en un
lapso de tiempo ne superior a un afio. Esto
no es exactamente asi sino quz, en funcion
de las caracteristicas fisicas de cada ruta y
de las condiciones meteorologicas, habra ca-
minos que se harin intransitables en poco
tiempe y otros podran ser atravesados en con-
diciones minimas de seguridad y confort du-
rante un tiempo mayor. Los caminos pavimen-
tados, por ejzmplo, seran transitables durante
un periocde de tiempo mis largo que los de
ripio o tierra.

A los efectos de efectuar el caleulo, no se
estimé el tiempo de servicio sin mantenimiento
para cada ruta o tramo individualmente, sino
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que se considerd un valor priomedio para
cada tipo de camino, desarrollandose un facto
de correccion que aplicado a la formnla (1)

anterior permita estimar los heneficios annales.

establecer ¢l tiempo de servicio sin

Para

mantenimiento para un periodo de analisis de

anos en el que se plantearon des hipotesis:
a) una hipostesis de base normal v b) una hipo-

tesis o« )115(‘!'\‘;1[](” .

Seonn la hipatesis “normal”, los caminos de
tierra iran deteriorandose progresivamente, ha.
ciendose intransitables durante ¢l curso del pri-
mer ane. Todos los caminos de ripio se haran
intransitables al cabo de 4 anos, mientras que
los pavimentados se destruirin en un término
de 10 afies. En tedos los casos el porcentaje

e caminos que se hacen intransitables ano a

C
ano sigue wna funcion decreciente. La Figura
siguiente muestra estas  funciones, Luego de
que se llego a la imtransitabilidad, debe pro-
cederse a la reconstruceion, a un costo mas
clevado, v anticipadamente a lo que hubiera
sido necesario.

Adoptando un eriterio conservativo, el lapso
de tiempo durante el cual todos los caminos
de tierra quedan fuera de servicie, es de 3 anos;
para les de ripio, 5 aiios y para los pavimenta-
dos, 10 anos, pero sicuiende una funcion dis-

tinta, como se pusde ver en el grafico.

Debe destacarse que les beneficios por pre-
veneion de clansura total, v los heneficios de
proteceion de la inversion, no implican una
duplicacion en la forma que han sido  compu-
tados.

Ll porcentaje de caminos de cada tipo que
se hace intransitable ano por ano es el que
sigues:

Porcentaje intransitable de cada tipo
de ruta

Tierra Ripio Pavimento

Ano 111 H2 HI1 Hz2 M1 2
1 11 2 2 | 0 0
2 100 i4 5 3 0 0
3 11 16 21 10 1] 0
4 100 100 44 25 2 1
5 11 2 100 55 8 1
6 100 i4 2 o 11 8
7 11 16 8 1 19 14
8 100 100 21 3 28 20
9 11 2 44 10 42 30
10 100 14 100 25 65 35

[11: Iipotesis normal

112: Hipdtesis conservadora
Se adoptd para el eilenlo el promedio de
las dos hipotesis. Para hallar el factor annal
se actualizo cada uno de los porcentajes con
una tasa de descuento del 10 %, promediindose
para cada tipo de ruta los valores obtenides
Los factores obtenidos para corregir la formula

(4') fueron los siguientes:

Tierra:
Ripio:

26,50 %
16,15 %

Pavimento: 6,77 %
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d) Proteccion de la inversion en construccion

Si no se protege la inversion inicial en cons.
truccion mediante un mantenimiento apropia-
do, sera inevitable nna reconstruccion prema.

tura, v a un costo mavor.

Los beneficios que se obtienen al proteges
la inversion resultan de no tener que incurrir
en wastos de construecion  adicionales en un
tramo dado.

Estos henelicios resultan ser la diferencia
en los cestos de reconstruccion de las dos al
ternativas de inversion:
reconstruceion

BF — Costos de

sin mantenimiento

Costos de reconstruecion
con nrntenimiento

Los heneficios, “BP” fueron estimados para
los tres tipos de calzada —tierra, ripio, ¥ pa-
vimento— v sumados como un cantidad  de
heneficio fijo en el analisis,

Para efzctuar el calculo se utilizd la expre

sion siguiente:

BP = CR X L. x FD X FRC
donde:
BP - Beneficios anuales por proteccion de
la inversion.
GR - Costo de reconstrucion adicional por

kilometro, para cada tipo de rata,

L; — Longitud del tramo analizado.

FD  — Factor de descuento, que permite en-
contrar el valor actualizado de las su-
cesivas reconstrucciones en un periodo
de 10 anos. a un 10 % de tasa de
descuento.

FRC Factor de recuperaciom del capital, a

los efectos de “analizar™ estos hene-

Heios.

El factor F se calculd para cada tipo de
camino actualizado les valores con un tasa de
descuento d:=1 10 % v teniendo en cuenta el
nimero de [reconstrucciones necesarias a lo
largo del periodo de analisis, o sea, 10 aiios.
Este andlisis se basd en las curvas desarro-
lladas en el punto anterior. Asi resultd que era
necesaria una reconstruccion cada 10 anos de
los caminos pavimentados; dos, de los de ripio;
v cinco, de los caminos de tierra.
Los factores resultantes fueron:
Pavimento: 0,38554
Ripio 1,00646
Tierra 2.92598
¢) Beneficios totales
Los beneficios totales por tramo que se in-
cluveron en la evaluacion econdmica resultaren
de sumar las distintas corrientes de beneficios

de

fiptos anteriores.

BM — BV + BC + BC + BP

BM: Beneficio anual de las operaciones de
mantenimiento.

f) Obtencion de la relacion Beneficio/Costo.

La determinacion de los costos de manteni-
micnto de rutina y periddico, v de los costos
de mejoramiento, deben ser determinados para
cada uno de los tramos de la red. Para ello se
ntilizan las técnicas usuales de costeo, cuyo
detalle no es ebjeto del presente documento.
Estas costos deben ser calculados en forma
anual, v para cada uno de los anos del periodo
estudiado. La obtencion de los costos para eada
tramo v segmento posibilita el cileulo de] in-
dice de Beneficio/Costo similar
desagregacion. Este indice surge simplemente

anual, con
del cociente.

BM

B/C —
CM
Habiéndose caleulado para cada tramo, y

luego acumulado para cada seccion v distrito,
v para el total de la red.
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El procesamiento de los datos basicos para
la obtencién de beneficios, costos e indices
B/C, fue realizado mediante computadora,
obteniéndose las salidas que se incluyen en el
Anexo de Listados. En las mismas se indica:

—La denominacién del tramo, ruta v sec-
cion,

—El Distrito de Conservacién de la DGV
al cual pertenece el tramo.

—Los beneficios directos e indirectos del
tramo, debidos a las operaciones de man-
tenimiento.

—La indicacion (en el encabezamiento de
cada salida) del afio para el cual estin
calculados los beneficios.

—Los costos anuales de mantenimiento,

—La relaciéon B/C considerando o excluyen.
do los beneficios indirectos.

Se han programado salidas de computadora
que ordenan los tramos de distinta forma., Ep
una de ellas se mantiene el ordenamiento por
secciones y distritos, 0 sea el mismo en que
se introducen los datos del inventario vial. En
esa salida se acumulan los beneficios y costos
por seccion y distrito. Otra forma de mostrar
los resultados consiste en ordenar los tramos
de acuerdo al valor decreciente de la relacién

B/C. En un caso incluyendo heneficics indi-
rectos v en el otre excluyéndolos. Se trata de
un listado de prioridades, donde también se
hacen constar les valores acumulados de bene-
ficios y costos del conjunto de tramos ubicados

por encima de cada relacion B/C.

g) Informacién utilizada y su origen.

La operacion del modelo para establecer los
resultados de beneficios, costos y de] indice
B/C requirié la introduccién en él de un con-
junto de informacion, cuyo detalle y origen se
describe a continuacién:

Informacién

Longitud de cada tramo

Tipo de superficie del tramo
Estado de conservacién actual
Transito Medio Diario Anual
Tasa de crecimiento del trifico

Costos de operacion de vehiculos en recta y
horizontal

Cantidad y duracién de las clausuras en cada
tramo

Costos de mantenimiento rutinario y periodico
por tramo

Costos de mejoramientos

Costos de reconstrucciones

Origen

Inventario vial
Inventario vial
Inventario vial
Censos de trafico procesados

Elaboracién en base a indicadores econémicos
regionales

Elaboracién
Informacién de los partes radiales

Elaboracion con el apoyo de un modelo
especia]

Elaboracion mediante un |andlisis de costos
realizado por la Direccién de Mantenimiento

Elaboracion

‘r'—\
et

NSUI

AIRES

Ingenieros Consultores S. A

MAIPU 554 - 3° y 4° Pisos

5 de Octubre
Dia del Camino

Buenos Aires
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Cuando bajar una pendiente
es tan importante como treparla,

Fiat 673N bajando una cuesta en las cuchillas entrerrianas

Trepar una cuesta pronunciada es, la mayoria de las veces,
una misién imposible para un camion cargado a pleno.

Es preciso motdor potente,

capacidad de agarre.

E| Fiat 673 fue construido para no detenerse jamas

frente a las cuestas mas empinadas.

Pero tanto o mas dificil que trepar

es bajar una pendiente pronunciada.

Los transportistas lo saben bien.

La carga empuja, el camién se va de costado.

Se necesita una direccion excepcional,

una capacidad frenante adecuada a la carga que se transporta.

[F/1/A/T}

camiones
Trabajo seguro. Ganancia asegurada

La mas completa experiencia internacional en camiones,
la tecnologia mas avanzada en la especialidad,

es la que produjo el Fiat 673,

el Unico capaz de realizar esas tareas de transporte de cargas
que so6lo un camion

auténticamente semipesado puede hacer

Por esta sencilla razon

los Fiat 673 ilegan siempre a destino

en el tiempo exacto

sin preocuparse por la ruta que deben recorrer

Precio de venta al publico en fabrica,

chasis 673 N, incluido IVA, $§ 12.567.215 al 22-8-77




Registro Fotogréfico de Carreteras

UN MODERNO SISTEMA DE INVENTARIO VIAL

RESUMEN

Variados sistemas de recoleccion de datos
viales tienden a facilitar las tareas de los fun.-
cionarios que dia a dia deben temar decisio-
nes trascendentes a fin de mejorar los cami-

nos de sus respectivas redes.

Un nuevo método se esti actualmente im-

poniendo en tal sentido y se caracteriza por
flexibilidad.

El Registro Fotografico de Carreteras brinda
infinidad de aplicaciones y representa funda-

su potencialidad y

mentalmente uma herramienta bésica para la
toma de decisiones.

El' presente trabajo describe el equipo y
procedimiento, sus posibilidades y ventajas e
intenta divulgar un método que diariamente
cuenta con mas adeptos en el campo vial, ha-
ciendo notar que la DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD por medio de su DIREC-
CION GENERAL DE PLANIFICACION
VIAL, DEPARTAMENTO INVESTIGACIO.
NES se encuentra actualmente trabajando en
el registro fotogrifico de la Red Nacional de
Caminos con equipos idénticos a los que se
mencionan.

I — INTRODUCCION:
Los entes viales se preocupan cada vez con

mas frecuencia en wutilizar racional y eriterio-
samente cad

a una de sus partidas presupuesta-
rias destinadas a atender y mejorar sus res
pectivas redes camineras.

Dentro de esa técnica el cabal conocimiente
de su propio sistema vial y sus deficiencias ad-
quiere preponderante jmportancia a fin de po
sibilitar realizar las inversiones en aquellos lu.
gares donde realmeznte la mejora es plenamente
una red de
caminos implica realizar la tarea basica de cual

necesaria y justificada. Conocer
quier trabajo de planificacién o sea la reco-
leccion de datos viales, empresa ésta siempre
dificil y costosa. Un claro ejemplo de lo men-
cionado lo brinda el hecho de que contados
organismos viales disponen de un inventarie
vial eficiente y actualizado,

Muchos son los métodes de recoleccion de

* TRABAJO PRESENTADO ANTE EL VIII? CONGRESO
ARGENTINO DE VIALIDAD Y TRANSITO BUENOS
AIRES 1977.

** De la DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD.
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datos que se conocen en el presente y los
mismos van desde el registro manual de la
informacion hasta el mas avanzado y moderno
que utiliza a las computadoras electronicas co-
mo herramienta fundamental.

Recientemente un nuevo método de obten-
cion de datos viales ha sido desarrollado v el
mismo configura un eficaz complemento de
cualquier sistema de recopilacion de datos en
uso, como asimismo un elemento idea] para
comenzar con dicha tarea.

La técnica consiste en un proceso por me
dio del cual se toman fotografias de los ca-
minos y de sus adyacencias a iguales incre.
mentos de distancia desde un vehiculo en mo-
vimiento. El resultado de lo expuesto es un
registro fotografico estatico del camino el cual
s¢ ha denominado Registro Fotografico de
Carreteras no debiendo el mismo ser confun-
dido con la cinematografia en la cual el mo-
vimiento se produce al sucederse un cierto mi-
mero de cuadros por segundo (24 en el caso
normal).

En e] registro fotografico de carreteras cada
fotografia es impresionada automaticamente
cuando el vehiculo que porta la camara de
toma recorre- una distancia prefijada siendo
ésta la total diferencia con respecto a la cine-

matografia,

Por ejemplo si se desea obtener una toma
cada 1/100 Km., se deberd impresionar un
cuadro cada segundo viajando el vehiculo a
una velocidad de 26 Km./h., haciendo notar
que la movilidad no debe mantener una velo-
cidad constante ya que por medio de un ins-
trumento especial anexado a la misma, la
camara se dispara automdticamente cuando el
vehiculo recore una distancia preestablecida,
independientemente de la velocidad que lleve
€] mismo,

II — EQUIPO DE CAMPANA Y FORMA
DE OPERAR:

El Registrader Fotografico de Carretera cons-
ta de dos grandes grupos de instrumentos bien
diferenciados; el referente a los trabajos de
campafia y el relativo a las labores de oficina.
El primero de ellos, que esti destinado al rele-
vamiento se integra con:

1)

o

Una camara cinematografica de 35 mm.
especialmente adaptada para este trabajo
la cual opera como si fuese una camara
fotografica impresionando un cuadro a
intervalos prefijados. Poses una lente de
24 mm. de distancia focal, foco 2,8 y esta
provista de un fotémetro automatico que
en el momento de ]a toma regula el dia-
fragma y como consecuencia la entrada
de luz apropiada. La camara tiene una
gama de velocidades que va desde 1/64
segundos hasta 1/1000.

Un cuenta kilometros electronico desmul-
tiplicado, denominado odémetro electréni-
co que mide distancias con una precision
de + 0,02 % y asegura un error cons-
tante en las medidas.

Un programador electrénico de cadencias
fotograficas.

Una consola electronica que gobierna a
la cimara y posibilita mediante 16 te-

clas de codificacion impresionar en cada
fotografia cierta informacién destinada a

Fotografia N? 1



Fig. N9 1

identificar correctamente a la misma (ni-
mero de la ruta, jurisdiccion, fecha de
tema v progresiva).

Todos estos instrumentos se encuentran mon-
tacdos en un vehiculo del tipo frontal v estan
dispuestos tal como se muestran en la foto
N2 1. La figura N® 1 por su parte describe a
cada uno de ellos correspondiendo el N9 1 a
la camara cinematografica, ¢l N2 2 a la con-
No 3 al

tromico; el N? 4 al programador electronico

sola electrénica; el odometro elec-
de cadencias fotograficas v el N® 5 al soporte
de la camara. La unidad al ser del tipo des-
cripto v tener la camara montada a la altura
del ojo del conductor v cercana al parabrisas,
permite que cada toma refleje claramente la
imagen del camino v sus advacencias sin nin-
gin tipo de interferencia. Dicha camara ad-
mite magazines de 400 pies de pelicula color,
la cua]l se utiliza dade que con la misma se
captan todos los detalles de forma clara v
precisa. Asimismo la unidad frontal esta pro-
vista de cubiertas radiales con banda de roda-
miento estabilizada con cables de acero lo que
permite el correcto funcionamiento del odd-
metro.

Por otra parte la movilidad va prevista de
una heladera de 8 pies de capacidad desti-

nada a la conservacion de los rollos de peli-

cula, aire acondicionado destinado a mantener
una temperatura adecuada para la operacion
del equipo, un correcto sistema de iluminacion
interno v un mobiliario destinado a facilitar el
trabajo de la comision.

La interrelacion entre los instrumentos men-
cionados es la siguiente: El odémetro esti vin-
culado al programador electrénico de caden-
cias fotograficas. Este por su parte esta vin-
culado a la conscla electronica la cual a su
vez esta directamente relacionada a la camara.
Puesto en funcionamiento el vehiculo, encen-
dido el equipo por medio de una llave inte-
rruptora v decidida la distancia a la cual ha

Fotografia N

de impresiona cada fotografia se fiju dicha

distancia en el programador electrénico de
cadencias fotograficas. En Ta consola electroni-
16 teclas

teriormente se ingresan, el nimero de la ruta

ca mediante  las mencionadas  an-
a fotografiar, su jurisdiccion, la fecha de toma,
v el kilometraje de arranque. Cada una de

impresionada auto-

estas indicaciones aparecer

maticamente al pie de las fotografias que se
temen con lo cual se posibilita su inmediata
identificacion, haciendo notar que todos los
datos permaneceran fijos excepto el kilemetraje
que ird variando a medida que se sucedan los
cuadros.

Puesto en marcha ¢l vehiculo, ¢l odometro
va registrando la distancia que aquel recorre
v se la va trasmitiendo al programador clec-
tromico de cadencias fotograficas. Este, cuando
la distancia recorrida es la fijada para el dis-
paro, trasmite un impulso a la censola elec-

tromica la cual a su vez por el mismo medio

produce ¢l disparo de la camara que impre-
sicna ¢l cuadro, hace correr la pelicula y se
alista impresion.

parit o prasima

La sucesion de estas tomas da cemo resul-
tado el continno registro fotogrifico de Ta ruta
que se esta relevando, haciendo notar que el
intervalo seleccionado entre disparo v disparo
debe ser tal que permita la identificacion de
i mismo detalle en varias Totografias como
medio de pesibilitar Ja obtencion de medidas
sobre ellas segin ¢l método que ha de expli-
carse mas adelante,

Cah-

e |][l.\(‘l_’ I-I

acrecar que ol fetdmetro antomitico
cimara impide que esta se dis-
pare cuando Tas condiciones de Tuminosidad no
son las adecuadas, lo cual asegura exposicio-
representa un sistema de segu-
Nros. 2 -3 -4y 5

muestran una secnencia fotografica tomada se-

nes correctas y

ridad,  Las fetogratias

ain o precedentemente deseripto,

Fotografia N? 3
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III — EQUIPO DE GABINETE Y FORMA
DE OPERAR:

El equipo de gabinete esta formado por un
grupo de instrumentos destinades a proyectar
la pelicula impresionada en campafia:

Basicamente se - integra ‘con:

1) Cabezal proyector (fotografia N® 6 arriba
del soporte para proyecciones murales).

2) Visor simple (fotografia N? 7),

3) Visor para la toma de medidas (fotogra-
fia N¢ 8).

4) Caja de contre] (fotografia N 6 a la
izquierda).

5) Soporte para proyecciones murales (foto-
grafia N® 6 bajo el cabezal).

6) Empalmadora de pelicula.

7) Mesa compaginadora.

Nos referimos en detalle exclusivamente a
los elementos mencionados en los puntos 1 a
4 ya que los restantes son implementos meno-
res que se utilizan para compaginar la pelicula
o bien como en el caso del soporte para pro-
yecciones murales, para proyectar la misma en
una pantalla comin o sobre una pared.

El cabezal proyector no es ni mas ni me-
nos que un proyector cinematografico espe-
cialmente adaptado para el trabajo que nos
ocupa. En él se ubica el rollo a proyectar el
cual se ilumina mediante una limpara de
icdo-cuarzo de 750W. Este proyector se go-
biema mediante la caja de control la cual
posibilita el avance o retroceso de la pelicula
va sea cuadro por cuadro o bien en forma
continua a velocidades variables que van des-
de 1 cuadro por segundo hasta 24 cuadros por
segundo.

El cabezal puede insertarse indistintamente
en el visor simple o bien en el visor para la
toma de medidas como asimismo en el soporte
para proyecciones murales.

El visor simple permite la observacién en
forma frontal de la imagen emanada del ca-
beza] proyector posibilitando la visién detallada
de la ruta.

El visor para la toma de medidas es simi-
lar al anterior perc como su nombre lo indica
posibilita efectuar mediciones sobre la imagen.
Para ello dispene de un sistema reticulado car.
tesiano ortogonal (X e Y) que harre la imagen
y posee 2 contadores que computan los movi-
mientos de los ejes mencionados y los mues-
tran en forma digital, pudiendo ser llevados a
cero en forma manual,

Dos llaves accicnan a cada uno de los ejes
haciéndolos desplazar sobre la imagen. Otras
2 llaves se utilizan para mencres movimientos
y posibilitan el ajuste de los ejes sobre el
objeto a medir lo que permite la toma de
medidas en la imagen con una precision de
0,0254 mm. (una milésima de pulgada),
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Ubicado sobre la imagen el elemento a me-
dir (supengamos que sea el ancho de una cal-
zada) se lleva el eje correspondiente a coin-
cidir con uno de sus extremos poniendo el
contador respectivo en cero. Se desplaza el eje
hacia el otro extremo del elemento v se lo hace
coincidir cen el mismo. Efectuado esto el con-

tador muestra

el tamano de la imagen me-
dida, lo cual posibilita conocer (al realizar idén.
tica operacion con el mismo objeto en otra
fotografia) la rea] dimensién del mismo por el
método denominado “de las dos fotografias”,

Dicho método se basa en lo siguiente: sea

en la figura N2 2

2 1 I Trayectoria del vehiculo que porta
el instrumenta] de campafia.

f: Distancia focal de la cimara (co-
nocida).

AB = X: Tamafio real de un objeto en el
terreno (es lo que tratamos de de-
terminar.

O:: Posicion del objetivo de la cimara
al producirse e] primer disparo.

a: Plano imagen (primera fotografia),

AiB: = I Tamano de la imagen del objeto

AB en la primera fotografia - (men-
surable en el visor).

p: Plano imagen (segunda fotografia).

AsBs = I

Tamaio de la imagen del ebjeto

AB en la segunda fotografia (men-
surable en e] visor).

0.: Posicion del objetivo de la camara
al producirse el segundo disparo,

Fotografia N? 5



S: Separacion del objetivo entre el pri-
mer disparo de la camara y el se-

gundo = distancia recorrida por el
vehiculo = cadencia de impresion
(programada y conocida).

Y: Distancia del objeto a la camara
{objetivo) en el segundo disparo
(elemento desconocido a determinar).

Haciendo semejanza de triangulos se verifica

que:
I X L. X
—=— Dy — = —0
f Y-+5 f Y
Iy f
En (2) hacemos = — (3)
% Y

De (1) surge que I, (Y + §) = fx =
I. Y (de (2)

en consecuencia I Y + I, § = 1. Y por
lo tanto 1§ = LY — LY o
Fig. N 2 — Método de las dos fotografias (planta).
sacando factor comin Y resulta I,S = Y
(I. — 1) arribando a
I,—S
Y = __I 1 “) 1) Inventario Vial, 6) Uso de la tierra en las adyacencias del
a— 11

2 i N ; Camino.
2) Determinacion de rancos de suficiencia.

Mediante la expresion (4) se calcula Y ya

que todos los demas elementos se conocen (I 7) Istudios sobre localizacion de accidentes

3) Determinacion de distancias de visibili-
¢ L. se miden en las fotegrafias ¥y S es co- dad. de transito.

nocido). 4) Mantenimiento v senalamiento de rutas,

Teniendo ¢l valor de Y, mediante la expre- % H.(--;-npi];u-ii:m e i“i‘““n"wi(‘m PR =k
sion (3) se obtiene el valor de X que es ¢l 5) Determinacion de la efectividad de los dios especiales de investigacion.
que se buscaba, resultando métodos utilizados para evitar el encan-

Obtencion de registros historicos,

dilamiento en las autopistas, 9

.—Y
A = ———m—m (5)

Es necesario destacar que la deduccion he-
cha resulta aplicable tanto para la planta co-
mo para la elevacién de un objeto del terreno,
lo cual posibilita conocer cualquier dimension
del mismo pudiendo inferirse en consecuencia
la potencialidad del equipo y el método des.
cripto.

Las precisiones que se obtienen en las me-
didas dependen fundamentalmente de la de-
finicion de la pelicula, la vision del preparador
y el tamaiio del objeto, no siendo los errores
cometides significantes dado los fines a los
que se destinan las mediciones, las cuales son
generalmente de tipo informativo. A manera
de ejemplo puede mencionarse gue en la me-
dida del ancho de un pavimeanto el error que
se comete es de alrededor de = 2 em. lo
cual demuestra lo suficiente que resulta el mé
todo en el ejemplo mencionado,

IV — USOS Y CONCLUSIONES:

Las actividades en los cuales el Registro Fo-
tografico de Carreteras puede ser utilizado son

en términos generales: Fotografia N° 6




10) Utilizacion de los registros histéricos co-
mo base para estimar los dafios ocasiona-
dos en los caminos por fenémenos natu-
rales.

11) Estudios sobre intersecciones peligrosas.
12) Educacion vial,

13) Estudio de la efectividad de diferentes
disefios paisajistas.

14) Existencia de alambrados y verificacion
de la ubicacién de la zona camino.

15) Seguridad vial.

Lo mencionado es solo parte de las posibili-
dades de utilizacién del registro fotogrifico de
carreteras.

Se entiende que es aiin imposible hacer una
lista taxativa de todas las aplicaciones factibles
pues cada especialista en una determinada ta-
rea vial encontrard una nueva aplicacion a me-
dida que se identifique con este método.

Puede concluirse diciendo que disponer de
un archivo filmico ordenado, tomar de él la
ruta deseada, ubicar el problema que se inten-
ta resolver, discutirlo con el equipo de trabajo,
actuar y medir tantas veces como se desee tal
cua] como si se estuviera en el terreno habla
por si solo de la potencia de este método in-
formativo,

V — DOS PALABRAS ACERCA DE
COSTOS:

Si bien lo que se intenté dar a conocer es
la existencia de una nueva técmica de obten.
cién de datos se considera indispensable sumi-
nistrar informacién acerca de los costos del
método, ya que quien se interese en el mismo
tendra la inquietud correspondiente.

Por ello no se hace un exhaustivo detalle de
costos prefiriéndose, en mérito al propésito
del presente trabajo y a la brevedad, dar una
global y somera idea de las cifras a manejar,

Considerando un equipo basico formado por:
una unidad frontal con aire acondicienado, he-
ladera, carrozada especialmente con sillas, me-
sa, cajones y anaqueles y un lote de diez cu-
biertas radiales con banda de rodamiento esta.
bilizada con cables de acerc, una camara fil-
madora, un odémetro electrénico, un progra-
mador electrénico de cadencias fotograficas,
una conscla electrénica, un visor para medi-
ciones, un cabezal proyector, una caja de con.
trol, un soporte para proyecciones murales, una
empalmadora de pelicula, una mesa compagi-
nadora, el costo de instalacion del equipo en
la unidad; anexando un 20 % de] costo del
€quipo para repuestos del mismo y supcniendo
una comision de campafia formada por tres
personas  (conductor, operador y ayudante)
agregando sueldos, viaticos, consumo de com-
bustible y considerando que se utilice pelicula
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negativo color de 35 mm., contemplando la
obtencion de dos copias positivas y partiendo
de la base que se impresione una fotografia
cada 1/100 Km., e] costo aproximado por ki-
lometro resulta de § 4.000 (se ha tenido en
cuenta la

amortizacion de la movilidad v el

instrumental y el costo es al 31/1/77).

-

Esta cifra demuestra por si sela v en com-
paracion con el costo por kilometro de cons-
truccion de un camino sin calzada dividida, lo
minimo de la inversion que se requiere para
un proyzcto como el mencionado, cabiendo so-
lamente volver a pensar en la utilidad, posibi.
lidades y beneficios del método descripto.

Fotografia N° §
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Anuario de Adefa

La Asociacion de Fabricas de Automo-
tores (ADEFA), ha dado a conocer la
122 edicion de la “INDUSTRIA AUTO-
MOTRIZ ARGENTINA” - 1977 y, como
lo hace habitualmente, muestra en ci-
fras la actividad de la Industria Termi-
nal durante el aflo 1976, como asi tam-
bién otros datos de indudable interés
para el publico en general.

Para ello ha tratado de reunir la ma-
yor informacién estadistica posible, a fin
de que todos aquellos que de alguna
manera estan ligados al quehacer de esta
pujante industria, puedan apreciar en
nimeros, las distintas alternativas pro-
ducidas en el periodo indicado.

De esta forma, ADEFA, cumple con el
compromiso contraido de servir a la co-
munidad, exhibiendo los esfuerzos y los
resultados alcanzados a lo largo de 1976,
como asi también las estadisticas de
otros sectores ligados estrechamente al
sector automotriz.

La sintesis del proceso estaria dada por
el lento pero seguro avance en el nivel
de motorizacion que, de una relacion de
186,8 habitantes por automotor en 1920,
bajo a 33,4 en 1940, 23,2 en 1960, para
llegar en 1976 a 7,4 personas por ve-
hiculo.

EVOLUCION EN 1976

En 1976 la producciéon fue de 193,517
automotores, siendo inferior en 194 %
a la de 1975.

Se produjeron 142.072 automoviles, re-
presentando una disminucion de 23,3 %
con referencia al ano precedente. La pro-
duccién de vehiculos comerciales fue de
51.445 unidades, inferior en un 62 % a
la del afio an#érior.

Durante el ano 1976 las entregas de
automotores a concesionarios fueron de
177.716 unidades contra 226.831 de 1975;
dichas entregas representan una dismi-
nucion del 25,6 % para los automoviles
y del 84 % para los comerciales.

Se exportaron durante dicho periodo
10.599 autombviles y 2.843 vehiculos co-
merciales, totalizando 13.442 unidades
por un valor de 80,3 millones de ddlares,
que sumados a las exportaciones de par-
tes y vehiculos desarmados totalizaron
120,5 millones de doélares.

Los precios relativos de los automoto-
res, comparados con los del sector “no
agropecuario”, descendieron 1,7 %.

El valor de todos los automotores des-
pachados por las fabricas alcanzé a
290.042 millones de pesos.

Las compras realizadas a la industria

. LA EVOLUCION DEL PARQUE AUTOMOTOR EN LA ARGENTINA

DESDE 1920
Adie Poblacién al Automotores patentades thl:ﬂhluu
31 de diclembre Total Automéviles Carga Pasajeros (1) TN
1920 8.968.716 48.007 — — — 186,8
1921 9.214.836 54.100 53.700 400 — 170,3
1922 9.521.398 68.563 67.623 940 — 138,9
1923 9.891.910 94.199 89.690 4.509 b 105,0
1924 10.215.787 123.632 112.812 10.820 — 82,6
1925 10.500.138 179.852 160.632 19,220 — 58,4
1926 10.804.170 229.024 201.015 28.009 - 47,2
1927 11.126.442 272.639 231.772 40.867 — 40,8
1928 11.437.900 333.869 273.206 60.663 - 34,3
1929 11.745.826 411.404 329.674 81.730 - 28,6
1930 12.046.937 435.822 344.169 91.653 . — 27,6
1931 12.286.756 417.266 325.748 91.518 — 29,4
1932 12.517.335 371.877 286.710 85.167 — 33,7
1933 12.729.045 322.147 243.186 78.961 - 39,5
1934 12.939.573 338.384 256.741 81.643 — 38,2
1935 13.147.943 354.621 270.296 84.325 - 371 :
1936 13.371.734 370.858 283.851 87.007 - 36,1
1937 13.608.428 387.095 297.406 89.689 - 35,2
1938 13.840.658 405.743 304.956 100.787 - 34,1
1939 14.054.611 423.942 316.931 107.011 —_ 33,2
1940 14.283.723 427.750 310.875 116.875 — 33,4
- 33,0
1941 14.519.222 440.575 319.385 121.190 :
1942 14.765.720 448.158 319.121 129.037 — 32,9
1943 14,999.050 459.643 320.886 138.757 — 32,6
1944 15.260.013 465.268 319.650 145.618 - 32,8
1945 15.519.960 445,238 303.694 134.368 7.176 34,9
15.787.174 420.439 269.792 140.702 9.945 37,6
133? 16.099.975 463.721 272.648 181.244 9.829 34,7
1948 16.521.060 508.656 304.445 194.591 9.620 32,5
1949 16.897.600 523.855 290.237 222.736 10.882 32,3
1950 17.275.000 557.470 318.124 227.957 11.389 31,0
8
1951 17.669.000 574.302 329.424 232.948 11.930 30,
1952 18.030.000 587.032 336.086 238.614 12.332 30,7
1953 18.373.000 583.912 329.272 243,121 11.519 31,5
1954 18.718.000 564.088 312,098 240.305 11.685 33,2
1955 19.071.000 601.681 336.228 252.951 12.502 31,7
19.432.000 624.132 346.895 264.019 13.218 31,1 »
:322 19.796.000 670.982 364.458 292.671 13.853 29,5
1958 20.152.000 717.313 389.624 313.878 13.811 28,1
1959 20.587.000 788.542 430.754 344.459 13.329 26,1
1960 20.083.000 865.536 473.517 377.722 14.297 23,2
20.382.000 972.759 534.940 423.617 14.202 21,0
}325 20.687.000 1.109.929 624.328 469.975 15.626 18,6
1963 20.999.000 1.216.139 696.848 502.491 16.800 17,3
1964 21.318.000 1.378.196 805.694 553.452 19.050 15,5
1965 21,644.000 1.487.948 914,578 553.542 19.828 14,5
21.978.000 1.651.819 1.030.698 599.341 21.780 13,3
}32? 22.320.000 1.799.751 1.138.636 638.735 22,380 12,4
1968 22.669.000 2.029.452 1.287.832 712.903 28.717 1,2
1969 23.026.000 2.186.840 1.401.874 755.470 29.496 10,5
1970 23.392.000 2.257.617 1.501.241 730.848 25.528 10,4
1971 23.768.000 2,512,615 (3)  1.679.959 (%) 803.276 (2) 29.380 (%) 9,5
1972 24.155.000 2.736.013 (2) 1.848.445 (2) 857.157 (2) 30.411 (%) 8,8
1973 24.554.000 2.992.695 ()  2.041.616 (%) 915.805 (2) 35.274 (2) 8,2
1974 24.966.000 3.157.363 (3)  2.129.305 () 990.029 (2) 38.019 (%) 7.9
1975 25,392.000 3.361.536 (1)  2.252.140 (%)  1.064.685 (2) 44,711 (2) 7,6
1976 25.818.000 3.487.822 (1)  2.349.169 (%)  1.092.765 (%) 45.888 (%) 7.4

(1) Desde 1921 a 1944 incluidos en carga.
12) Cifras provisorias sujetas a reajuste,
\3) Cifras estimadas,

auxiliar se elevaron a 153.684 millones
de pesos.

La ocupacion directa alcanzé a fin de
diciembre de 1976 a 50.012 personas.

Los sueldos, salarios y cargas sociales,
representaron a la Industria Terminal
una erogacion de 30.614 millones de pe-
s0s, lo que significa un incremento del
2575 % ccn respecto al afio 1975.

Las horas- obrero trabajadas alcanza-
ron 59,9 millones, habiendo disminuido
en 9,7 % comparativamente con el afio
anterior.

El consumo de energia eléctrica se ele-

vo a 290 millones de KWh, siendo infe-
rior en 10,2 % con relacion a 1975.

DESARROLLO DE LA PRODUCCION

La produccion de 1976, la mas baja
de los ultimos 8 anos, fue de 193.517 ve-
hiculos, que sumados al total acumulado
a fin del ano 1975, totaliza 3.426.962 uni-
dades de las cuales 2.436.505 son auto-
moviles y 990.397 vehiculos comerciales,
0 sea que los autcmoviles representan el
71,1 % y los comerciales el 28,9 de la
producion argentina.
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Sintesis de una experiencia sobre

compactacion de mezclas en general.

Fundamentos para actualizar las especificaciones

Por el ingeniero Roberto T. Santdngelo con la colaboracion del siguiente grupo
de trabajo: ingenieros O. Cook, A. Ripoll, M. Sosa, J. Labriola y sefiores D, Cal-
deron, J. Vecchio, J. Ramirez, P. Zunino y R. Bravo*®

PROLOGO

Antes de iniciar la redaccién de la literatura
técnica, he sentido la necesidad de escribir es-
tas lineas, como un llamado a la reflexion en
un momento tan especial como el que vivimos,
cuando los problemas econémicos, mdas alla
de los niveles minimos de las realizaciones
técnicas, han ido modificando la escala de
valores relativos, obligindonos a presenciar
como impotentes espectadores, situaciones to-
talmente enfrentadas con las mas elementales
normas que rigen la actividad caminera.

Esta situacion, que se viene agravando desde
hace afos, pricticamente ha anulado el incen-
tivo natural, que nuestra juventud vial requiere,
para estimular sus ansias de estudio, investiga-
cién y realizacion en nuestras obras disminu-
yendo asi a un minimo la capacidad potencial
creadora que hay en aquella,

Otras épocas ha vivido el pais y es por eso
que hoy la Vialidad Argentina, cuenta con
nombres gue ya son historia en nuestro pais
v en el exterior, meritoriamente lograda, por
su lucha constante a lo largo de las distintas
épocas que les tocod vivir. Sin dudas entre esos
nombres se perfila la personalidad de un maes-
tro, que supo sembrar en las mentes jovenes
de quienes le siguieron, una clara actitud crea.
dora y una franca predisposicion a la inves-
tigacion, bajo el lema “Primero pensar y des-
pués hacer”.

Ese maestro es el Dr. Celestino L. Ruiz quien
me honra con su amistad y con quien nueva-
mente, después de algunos aiios, estamos tra-
hajando juntos bajo su pensamiento orientador
en el laboratorio de Consulbaires Ingenieros
Consultores S. A.

Sea el ejemplo de nuestro maestro, la fuerza
que alimente nuestra lucha. Sabemos si que
quienes recorren este camino, no sienten el
aliciente que significa el progreso econémico,
generando a cambio tan solo una esperanza
para un futuro mejor, pero también sabemos
que esti en la juventud el deber de continuar
haciendo aquella historia.

Por eso quienes tengan la responsabilidad de

* De Consulbaires,
bajo presentado a

Ingenieros Consultores S.A. Tra-
la XX Reuniéon del Asfalto.
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1 Parte

orientar o decidir, desde las Universidades,
desde los Organismos Viales, deben crear el
clima propicio para incrementar la producti-
vidad intelectual, con directivas que tiendan a
volcar en los proyectos y en las obras, en
un proceso de dindmica permanente, todos
los conocimientos actuales y los que el desa-
rrollo tecnolbgico siga aportando, atin a riesgo
de cometer errores, sabiendo que sélo tendran
la virtud de equivocarse quienes hagan, pero
que también serin ellos quienes tendrin el
privilegio de corregirse y perfeccionarse,
Este nuevo intento de hoy no pretende mas
que reactivar una teoria que el Dr. Ruiz
desarrollara en 1968 y que a la fecha a(n
ocupa timidamente la enorme biblioteca de
conocimientos retenidos, deseando que pronto
le toque su turno ante el convencimiento de
que, como elemento integrante de la evolucién
tecnologica, coadyuvard a la realizaciéon de in-
versiones mas rentables y seguras para un pais
que tanto lo necesita.

EL AUTOR

RESUMEN

A partir del indice de compactabilidad
Ic propuesto en 1968 por Ruiz y Dorf-
man. para mezclas asfalticas de tipo su-
perior, se lo generaliza a todas las mez-
clas, desarrollandose una teoria racional
que da solucion al problema de la com-
pactacion en obra, llegandose a vincular
funcionalmente a la exigencia de com-
pactacion Ee, de la cual es responsable
la reparticién vial, con el grado de com-
pactacion Ge, del cual es responsable la
Contratista y el indice de compactabili-
dad generalizado Icg, inherente exclusi-
vamente al material.

A continuacion siguen experiencias de
laboratorio sobre mezclas estabilizadas,
suelo-cal, suelo-cemento, concreto asfal-
tico y suelo arenoso-asfalto que muestran
los valores de Ic antes y después de
actuar el agente ligante.

A nivel de estudios de obra, se presen-
tan los resultados de una importante
investigaciéon realizada con suelos y es-

tabilizados por el Road Research Labo-
ratory, interpretados a través de la teo-
ria aqui desarrollada conjuntamente con
un grupo de experiencias similares reali-
zadas por el autor.

Paralelamente en lo que hace a mezclas
asfalticas se analiza la experiencia acu-
mulada desde 1968 a la fecha, llegandose
en definitiva a determinar con el maxi-
mo trabajo mecanico que se estd entre-
gando en nuestras obras, en la actuali-
dad, cual es el maximo porcentaje de
densidad que se puede alcanzar en cada
caso.

Un listado esquematico a titulo de re-
comendacion para actualizar las especi-
ficaciones, es el corolario con que se
cierra este capitulo de la investigacion
sobre compactacion de mezclas en ge-
neral. El deseo de ver cumplida la actua-
lizacion mencionada es el movil de este
trabajo.

1) INTRODUCCION

En todo proceso constructivo de las dis-
tintas capas que integran una estruc-
tura vial, la compactacion de las mez-
clas es sin duda la tarea mas importante,
dado que de su eficiencia, depende la
calidad final de aquellas.

Tanto es asi que, ain cuando se hayan
observado todos los requisitcs que la téc-
nica aconseja en cada caso, para eleccion
de los materiales, dosificacion y mezcla-
do, la calidad de las mezclas se vera
malograda, si la ultima etapa de este
preceso, la compactacion, no se realiza
eficientemente.

Esta circunstancia, la ha transformado
en una de las etapas mas controladas
del proceso constructivo, llegidndose en
definitiva a la aceptacion o rechazo de
la capa ejecutada, mediante el simple
ensayo de densidad in situ.

Resulta obvio pues mencionar los proble-
mas contractuales que se suscitan, cuan-
do no se cumplen las especificaciones
en lo que hace al tema densidad, ante la
duda de siempre de si realmente es im-



posible lograr una mayor densificacion,
0 si es que no se ha realizado el proceso
constructivo con toda la eficiencia po-
sible.

Todas las capas de la estructura camine-
ra estan sujetas a esta verificacion, por
lo que la densidad resulta ser un para-
metro comun para todas las mezclas de
uso vial. Surge asi entonces la necesi-
da de unificar criterios, que hoy estin
algo disperscs, debido a los distintos en-
foques que han llevado a la utilizacion
de cada mezcla en particular.

Los distintos tipos de mezclas usados en
la construccion de obras viales, han vi-
vido el desarrollo independiente de sus
propias tecnologias, usando distintos
métodos y técnicas adecuadas a sus ca-
racteristicas diferenciales, e incluso con
diferente terminclogia, aun cuando con-
ceptualmente se esté valorando un mis-
mo fenomeno.

Esta realidad las ha separado marcada-
mente, desaprovechandose a veces la po-
sibilidad de adaptar a una mezcla, los
progresos alcanzados en la tecnologia de
otra de ellas.

Asi pues, las tres propiedades funda-
mentales que rigen la teoria de las mez-
clas en general, como son trabajabilidad,
estabilidad y durabilidad, han merecido
tratamientos diferentes segin las distin
tas disciplinas que las utilizan.

En partircular, estudiaremos la prime-
ra de ellas, la trabajabilidad, puntuali-
zando las diferencias y estableciendo los
puntos de contacto, que permitan anali-
zar a todas las mezclas con un criterio
unitario.

Esta propiedad establece la relacion gue
debe guardar cierta caracteristica pro-
pia de la mezcla, con las posibilidades
que se tienen para realizar un buen pro-
ceso constructivo y con los resultados
que se necesitan obtener y que en la ac-
tualidad, estimamos no esta suficiente-
mente divulgado en lo gue hace a mez-
clas alfalticas, cementadas y suelos en
general.

Es de destacar en cambio, que este pro-
blema ya ha sido resuelto en la tecnolo-
gia del hormigon, donde el ensayvo de
asentamiento que mide la propiedad
intrinseca de la mezcla, ha sido corre-
lacionado con los distintos tipos de
estructuras a meldear y los medios dis-
ponibles de compactacion, sean ellos
manuales 0 mecanicos por vibracion de
alta frecuencia, todo ello para obtener
una mezela bien compacta, sin proble-
mas de segregacion ni oquedades al des-
moldar.

El presente trabajo precisamente tiene
por objeto, presentar la sintesis de la
experiencia que se ha ido acumulando
en particular, sobre la armonia que de-
ben guardar la compactabilidad de las

mezclas, el nivel de exigencia de com-
pactacion y la eficiencia de los procesos
censtructivos con los equipos actualmen-
te disponibles.
Dicha experiencia surge como el pro-
ducto de la suma de esfuerzos indivi-
duales de técnicas que, en cada caso par-
ticular ,han tenido que resolver un pro-
blema de compactacion en chra. Asi
pues, no ha existido una metodologia en
las experiencias de obra que permita
concluir hoy con suficiente precision,
sobre cuales deben ser lcs valores ade-
cuados de las distintas variables inde-
pendientes que estan en
ccmpactacion de mezclar y que son:
a) Indice de compactabilidad de Ila
mezcla (I)).
b) Grado de compactacion alcanzado en
obra (G_).
¢) Nivel de exigencia de
tacion (E,).

compacta-

La conclusion de la experiencia gue se
presenta, incluye las mezclas asfalticas
en caliente, suelo-cemento, suelo-cal,
estabilizado granulométrico y todos los
suelos de uso vial y se lo hace exclusi-
vamente con la idea de fundamentar, las
modificaciones gque se proponen a las
especificaciones vigentes, para su inme-
diata aplicacion previa discusion y ajus-
te, ya que como la experiencia ha mos-
trade, es el Unico camino iddneo que
permite hacer llegar a la obra, los ade-
lantos tenologicos que permanentemente
se van produciendo y que ldgicamente
deben redundar, en beneficio de la cali-
dad y economia de la obra.

Como en todos estos casos, los resulta-
dos de las primeras experiencias a escala
natural, deberan analizarse a fin de
ajustar los valores y producir las correc-
ciones que resultan necesarias.

2) ANTECEDENTES

E]l desarrollo de la industria automotriz
en nuestro pals, inerementando la can-
tidad de vehiculos y la infensidad de sus
cargas que circulan por nuestros cami-
nos, ha seguido cierto paralelismo con
el mismo hecho en otros paises.

De esa manera las estructuras viales,
comenzaron a sufrir solicitaciones cada
vez mas importantes en intensidad y
frecuencia, planteando a la Ingenieria
Vial, requerimientos de mayor estahili-
dad tanto para las estructuras en su
conjunto como para las distintas capas
que las integraban, tomadas ellas en
forma individual.

En esa busqueda de soluciones, la mayor
densificacion de las capas, era un cami-
no, como asi también para el caso de
las capas de rodamiento, el empleo de
mezclas altamente friccionales significa-
ba una nueva modalidad, que aportaba

juego en lo

positivamente a la solucion de este pro-
blema.

Paralelamente la industria de equipos
viales, iba produciendo a lo largo de este
proceso, maquinarias mas perfeccionadas
v potentes que permitian alcanzar nuevos
logros en los procescs constructivos.
Hasta los anos 1960-62, la exigencia de
compactacion (E,) para suelos y mezclas

granulares de subbase y base, era el
100 % del AASHO T-99, con ligeras va-

riantes segtin la Reparticion Vial. De
agqui en adelante, por ejemplo la Direc-
cion Nacicnal de Vialidad, pasa a una E,
mayor como es el 95-100 % del AASHO
T-180 para suelos finos poco plasticos
y granulares respectivamente (1). La
Direccion de Vialidad de la Provinecia de
Buenos Aires, adopta el criterio de den-
sidad de equilibrio, que significa también
un aumento de E (2 y 3).

Las carpetas asfallicas eran comunmen-
te compactadas con aplanadoras lisas,
con lo cual se lograba sin preblema la
E, del 95 % del Marshall con 50 golpes
por cara. Fstas mezclas, eran las que
mas sufrian el advenimiento de las nue-
vas cargas. por lo que se comenzo a pro-
yvectar mezclas mas friccionales ¥ esta-
bles y se elevo la E_al 98 %, generali-
zandose luego el uso de 75 golpes por
cara para el dosaje Marshall.

Esta situacion cred problemas en mu-
chas obras al no poderse cumplir la E,
originandc largas discusiones entre quie-
nes tenian la responsahilidad de cons-
truir la capa y quienes oficiaban las ta-
reas de control.

A principios de 1968 Ruiz y Dorfman (4)
dan una solucion a este problema den-
tro de la tecnclogia de las mezclas asfal-
ticas, definiendo el indice de compacta-
bilidad (I,) como una propiedad intrin-
seca de la mezela y el grado de compac-
tacion (G,), como el grado de eficiencia
del proceso constructivo, conocido este
ultimo en la Mecanica de Suelos como
razon de compactacion. Se logra de esta
manera, separar responsabilidades en lo
que haece al proceso de coempactacion;
dandose la orientacion para buscar la
necesaria armonia entre I, G, v E-

A fines de 1968, Ruiz ¥ Ronchi (5), publi-
can su teoria sobre compactacion de
suelos. definiendo sus ceeficientes de
compactacion “por humedad” m y “por
trabajo” K, teniendo este ultimo el mis-
mo sentido fisico gue I.

A la fecha, 1977, nueve anos después de
aquellas teorias, el autor ha presencia-
do gran cantidad de obras, donde exis-
tiendo problemas de compactacion, no
se conocia el I de la mezela ni el G,
de obra.

Esto marca claramente la necesidad de
divulgar el tema y fundamentalmente
volearlo a las especificaciones técnicas,
tarea a cargo de los Organismos Viales.
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5) RELACION ENTRE EL INDICE DE
COMPACTABILIDAD (I), EL GRADO
DE COMPACTACION (G,) Y EXIGEN-
GENCIA DE COMPACTACION (E,)

En las téenicas normalizadas de compac-
tacion por impactos, el incremento de
densidad o su equivalente, la disminu-
cién de porosidad, provocado por un im-
pacto, es cada vez menor a lo largo del
proceso de compactacion dado que,
cuanto mayor es el nimero de golpes
aplicados anteriormente al impacto
considerado, mayor serd la resistencia a
compactarse que ofrecerd la mezcla y en
consecuencia menos eficiente resultara
el efecto de un mismo impacto.

En términos diferenciales podemos decir
que, el incremento diferencial negativo
dn de porosidad para los suelos o de va-
cios para las mezclas asfalticas, sera di-
rectamente proporcional al incremento
diferencial del trabajo mecinico de com-
pactacion dW, e inversamente propor-
cional al valer del trabajo mecanico apli-
cado W. Se tiene asi:

dw
—dn = K — (I)
w

donde K = coeficiente de proporciona-
ildad.

La integracion de I entre dos estados de
compactacion definidos por n, y n, (po-
rosidades-vacios) correspondientes a los
trabajos mecénicos W, y W,, y ambos
con el mismo contenido de humedad en
peso para el caso de los suelos, o igual
% de asfalto para las mezclas asfalticas,
conducird a:

K W,
— —ny) = ——1g — (ID)
043¢ W,

donde 0,434 es el logaritmo decimal del
numerc e = 2,718

Ky 1
Si hacemos —— = —
0,434 I
Dl AP D2
¥ reemplazamos n, — n, = ————
z

donde v+ = peso especifico para los sue-
los o densidad tedrica maxi-
ma para las mezclas asfalti-
cas.
La II se transforma en:
Wl
g —
W,
R S (II1)
DD

Dado que W, y W, son dos trabajos me-
cénicos de compactacion normalizados,
la diferencia de densidades D, — D,
dependera exclusivamente de las carac-
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Lg Ny= Lg 75-5 (21-2,058) = 1,665 , Ny= 46,2 golpes/cam

Lg Np= Lg75-5 (2,5-2,45 ) = 1,625

FIGURA N21

Grafico que muestra las rectas de dos mezclas asfalticas
de igual Ic y distintas Dy

N2 =42,2 golpes/cara

teristicas de la mezcla y en definitiva I,
serd una expresion de su compactabi-
lidad.

Si hacemos

WI = War— 10W2 YD, = Dm
obtenemos:

I = = av)

El trabajo mecanico W es el producto
del numero total de golpes N, por la
energia de cada golpe y dividido por el
volumen compactado. Su unidad de me-



dida sera pues Kgem/em# o sus equiva-
lentes.

Para el caso de las mezclas asfalticas,
W puede ser representado directamente
por N dado que todo lo demas perma-
nece constante, siendo Dar la densidad
que corresponde al trabajo adoptado
para el dosaje del % optimo de asfalto.
Para concretos asfalticos 50 6 75 golpes/
cara (40,4 o 60,5 Kgem/cm?) para suelo
calcarec-arena-asfalto 35 golpes/cara
(28,2 Kgem/cm?).

En los suelos en cambio, sean ellos tra-
tados con ligantes hidraulicos o no,
W puede lograrse con el AASHO T-99 o
el T-180, cuyos respectivos golpes tienen
energias individuales distintas, por lo
que debe calcularse en cada caso el W
correspondiente en Kgem/cem?d, siendo
Dx la densidad maxima que correspon-
de al trabajo Wa — 27,5 Kgem/em?,

Ahora bien, los distintos valores que pue-
de tener Dai, desde 1,40 Kg/dm3$ para
suelos hasta 2,60 Kg/dm#s para concre-
tos asfalticos, determinan que un mismo
valor de I, no signifique exactamente
una misma compactabilidad.

La figura 1 ilustra sobre este problema,
mostrando que dos mezelas asfalticas

Dar iguales a 2,1 y 2,5 Kg/dm?, requieren
que para que en cada una de ellas se
logre el 98 % de Dar, se les de en el en-
sayo distinto nimero de golpes por cara,
siendo N, < N,, lo que nos dice que
para I, — constante, la compactabilidad
aumenta con la densidad. Recordemos
que al definir I, tuvimos que introducir
el peso especifico -.

Esto plantea la necesidad de redefinir
el concepto de compactabilidad de una
mezcla, en base a los dos parametros
(coeficiente angular y ordenada al ori-
gen) de la ecuacion de la recta que co-
rresponde al material en estudio. En
forma contemporanea, Arquié y colabo-
radores (6) plantean este mismo aspecto
al estudiar distintos tipos de mezclas
con excepcion de los suelos, pero con un
enfoque general no concordante con el
nuestro.

No debemos olvidar que el I nace en la
tecnologia de las mezclas asfalticas y
dentro de ellas, dirigido a las de tipo su-
perior, donde el ambito de densidades
es muy restringido y entonces el I, por
si solo, resulta ser realmente un indice
sensible a la compactabilidad diferen-
cial de aquellas mezclas.

obra, condujo a sus autores a expresarlo
en los términos mas simples posibles
como es la expresion IV. Por este motivo
resulta un indice que responde a la uni-
dad dm?/kg.

Estas simplificaciones perfectamente
justificadas, no deben hacernos olvidar
el verdadero concepto fisico de la com-
pactabilidad de mezelas, el que por otra
parte, ha sido desarrollado brillantemen-
te por uno de aquellos autores (5) den-
tro de la tecnclogia de los suelos.

La densidad lograda en obra D,, sera el
resultado de la compactabilidad de la
mezcla y de la eficiencia del proceso
constructivo, dado principalmente por
la cantidad de trabaje mecanico entre-
gado en obra W, cuando se cumplan
todas las demas reglas para la compac-
tacion segun los distintos tipos de mez-
clas.

Para medir de alguna manera esa efi-
ciencia, se ha definido el grado de com-
pactacion:

Du — Dln
(; BTSN A < 100 (V)
Dar — Dln
donde D,, — densidad minima de la

m

mezela con contacto entre particulas.

distintas ambas con I. — 5 y valores de Ademas la necesidad de aplicarlo en (Continia en  pag. 34)
Abaco para mezclas asfalticas dosificadas con 75g/c (Wm=60,5 Kgcm/cmj)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO . SEPTIEMBRE 1977

Puente carretero-ferroviario entre las ciudades de
Posadas - Argentina y Encarnacion- Paraguay

Vialidad Nacional proce-
di6 a recibir las propuestas
correspondientes al concurso
convocado oportunamente
para contratar el servicio de
consultoria que tendrd a su
cargo la realizacién del estu-
dio, proyecto y la elabora-
cibn de la documentacion
para el llamado a licitacion
de las obras del Puente Ca-
rretero-Ferroviario. sobre el
Rio Parand, entre las ciuda.
des de Posadas (Argentina)
v Encarnaciéon (Paraguay), el
Centro de Frontera Vial en
territorio argentino y los ac-
cesos inmediatos hasta la in-
fraestructura vial y ferrovia-
ria proyectada por la entidad
hinacional Yacireta,

A dicho concurso se pre-
sentaron las siguientes enti-
dades consultoras:

—LATINOCONSULT 8.
A

—CONINTEC S.R.L. (In-
tegrada por las firmas Con-
sular Consultores Argentinos
Asociados S.A.; Consultores
Argentinos Asociados S.A.;
Cadia y Coara Consultores
Asociados e Ingenieros Car-
los ¥. Hechausen y Miguel
A. Becerra Ferrer).

—INCONAS S.R.L. y
COPIGA S.A.

—CONSORCIO POSA-
DAS-ENCARNACION (In-
tegrada por Consultores
Técnicos Arturo J. Bignoli
y Asociados S.A.T.; Bolog-
nesi, Moretto Ingenieros
Consultores S.R.L. y Estudio
de Ingenieria Gonzalez Sele-
me, Lima y Gonzilez Lima).

—ADJIMAN Y CHEGO-
RIANSKY INGENIEROS
CIVILES S.A. Y C.T.C. IN-
GENIERIA S.R.L.

—TECNOPROY ECTOS
S.A. CONSULTORA.

—ATEC INGENIEROS
CONSULTORES Y SAE
SOCIEDAD ARGENTINA
DE ESTUDIOS.

—INGENIEROS CON.
SULTORES HIDROSUD
ARGENTINA S.A.- ENER-
GIA Y DESARROLLO S.A.
y —A.C.T.U. AR S.A
(Grupo Consultores Hidre-
ned) e INGENIEROS CIVI-
LES FEDERICO RODRI-
GUEZ BELLO Y RAUL
RODRIGUEZ VIDAL.
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CONSIDERACIONES
GENERALES

La realizacion del puente
Posadas - Encarnacién mate-
rializard la unién fisica de
las riberas del Rio Parana y
por las caracteristicas que
reunird el provecto para ser-
vir al transito carretero-fe-
rroviario, dard continuidad a
estas vias de comunicacién
integrando las redes tronca-
les de Argentina y Paraguay.

Como concepeién geopoli-
tica, aportard grandes bene-
ficios para el desarrollo eco-
noémico y social tanto en su
dmbito hilateral como en el
de la Cuenca del Plata, des-
tacindose los siguientes as-
pectos:

CONEXION
GEOGRAFICA

El puente Posadas-Encar-
nacion posibilitard la vincu-
lacion de la red vial del
oriente paraguayo con su si-
milar de la mesopotamia ar-
gentina. La conexién con el
resto de la red argentina es-
td asegurada a través del
sistema troncal vial y los
cruces en Corrientes-Barran-
queras, Zarate-Brazo Largo
y el Tinel Subfluvial Her-
nandarias.

En el orden ferroviario,
por la similitud de las tro-
chas de los ferrocarriles de
Paraguay, Uruguay y Argen-
tina. podran integrarse tres
sistemas y, a esos efectos, el
puente serd proyectado para
el transito mixto carretero-
ferroviario.

En el Paraguay, concurre
a Encarnacién el ferrocarril
que conecta dicha ciudad
con Asuncién, y en Argenti-
ra el F. C. Gral, Urquiza
integrando la red nacional
ferroviaria, vinculando la
ciudad de Posadas con Bue-
nos Aires.

Con la ejecucién de los
planes de mejoramiento y
modernizacién de los ferro-
carriles que prevén ambos

paises, como también con la |

habilitacién de las obras del
Complejo Zarate-Brazo Lar-
go, se lograra agilizar el tra-
fico ferroviario e incremen-
tar las cargas provenientes
del Paraguay hacia el puerto
de Buenos Aires, constitu-
vendo el puente Posadas-
Encarnacién una conexién
de fundamental importancia,

Autopista de acceso Este a la ciudad de Mendoza

LICITARONSE LAS OBRAS FALTANTES EN LAS SECCIONES II
Y II DEL TRAMO: LA PURISIMA-SAN MARTIN, DE LA RUTA
NACIONAL N? 7 - MENDOZA.

En la Sala de Licitacio-
nes de la Direccion Nacional
de Vialidad se efectué la
apertura de las propuestas
presentadas para optar a la
adjudicaciéon de los trabajos
de construccién de las obras
faltantes en las secciones 11
y III del tramo: La Purisi-
ma-San Martin, en la Ruta
Nacional N? 7, en jurisdic-
cion de la provincia de Men-
doza.

Estas obras cubren una |
longitud total de 17.064,95
metros e integran la nueva
Autopista de Acceso Este a
la Ciudad de Mendoza. Tie-
ne dos calzadas pavimenta-
das centrales de 7,60 me-
tros de ancho cada una y
un cantero central de 20,80
metros. En coincidencia con |
caminos y calles importantes
se ha previsto la construc-
cion de cruces a distinto ni. |
vel, distribuidores e inter-|
cambiadores de transito y,

puente dohle para el cruce| cial N2 41 (carril Chim"4as)

sotre el Rio Mendoza.

Las calzadas
destinadas al trénsito répido,
sern ejecutadas con carpe-
ta bituminosa tipo concreto
asfaltico, al igual que las
calzadas en zonas de distri-
buidores y calles. Se term’-
nard la construccion del
puente de hormigén preten-
sado ubicado en el cruce
kajo la calle Las Margaritas;
se continuara la construccion
del puente de hormigén
pretensado de 66 metros de
longitud en el cruce bajo la
calle San Pedro y se cons-
truirda un puente de 70 me-
tros, tamhién de hormigén
pretensado, bajo la calle
Lamadrid.

Asimismo, se continuard la
construccion de dos puentes
gemzlos para el cruce sobre
el rio Mendoza, de 202 me.
tros de longitud cada uno;
un puente bajo carril San
Pedro, de 66 metros de long-

centrales. |

de 70 metros de longitud;
ctro bajo calle Tropero Sosa
de 58 metros; dos puentes
gemelos o'licuos ore calle
Montecaseros, de 29 metros
cada uno. También se con-
tinuara la construccién del
puente bajo calle Miguez de
38 mertos de longitud, asi
como la de dos puentes ge-
melos oblicuos sobre la ca.
He Costa de 48 metros ca-
da uno, ¥y la de uno baio
calle Lavalle, de 66 metros
de longitud, todos ellos eje-
cutados en hormigdén pre-
tensado. Ademds seé cons-
truiran viviendas para el per-
sonal residente de inspec-
cién.

El plazo fijado para la
terminacion de estas obras s
de 16 meses para el camino
y puentes, y de 12 meses
para las viviendas, EI presu-
puesto oficial fue estimado
en 7.692.000.000 pesos.

Se presentaron las 16 em-

ademis, la ejecucion de un |gitud; otro bajo ruta provin- | presas siguientes:

10. — JOSE CARTELLONE S.A. Y BENITO ROGGIO E Hiiﬂ;i 8

11. — CURI Hnos.

1. —VICENTE ROBEES SA. ........00ineriessunans $  5.805.056.291
2. — GUTIERREZ Y BELINSKY S. A. .................. $  6.277.440.540,67
3. — EDUARDO SANCHEZ GRANEL SA. .............. $ 6.338.792.804
4. — SEMINARA EMPRESA CONSTRUCTORA S.A. ... $ 6412852618
5. — MAURICIO WAISMAN S.A. Y CROCCO EMPRESA

DE- CONSTRUCCIONES, .. ... ..o ciomsanosi sy s $  6.988.645.158
6. — MARENGO S.A. Y SALAS Y BILLOCH CIA. SAA. .. $ 7.148.052.948,18
7. — CONEVIAL S.A. - BABIC SA. YCODI SA. ........ $§ 7.170.979.364
oo 10T < L3 ot R R el A R o ey $ 7.230.506.366
9. — DYCASA - DRAGADOS Y CONST. ARG. SA. .....

$  7.292.330.537
7.292.801.158
7.475.822,122

12. — CONST. MEIJIDE S.A. - CONSTR. SUDAMERICANA

S.A. - AVALOS GONZALEZ ING, Ltda. Y EA.C A, 8
13. — DECAVIAL S§.A. Y ALICURA S. A.
14. — ECOFISA S.A, - CALIX S.A. Y COVIAL S.A.
15. — NAZAR Y Cia. SRL.
16. — CID DE LA PAZ - LUINI S.A. Y FURFURO Y JAUGE §

§.165.692.134
$  9.161.046.304
$  9.396.580.291

9.653.914.401
10.922.314.500

En el sentido sud, se po-
drin orientar corrientes de
transito hacia la red vial de
la Repiblica del Uruguay
mediante los puentes Unzué-
Fray Bentos y Paysandi-Co-
I6n, y sobre el coronamiento
de la presa de Salto Grande.
Con la infraestructura exis-
tente sobre el Rio Uruguay
en Paso de los Libres-Uru-
guayana se podra acceder a
los estados brasilefios de Rio
Grande do Sul y Santa Ca-
talina,

VINCULACION
ECONOMICA

En el ambito de las activi-
dades socio-econdmicas del
drea de influencia inmediata
al Puente Posadas-Encarna-
cion, con un radio de alcan-
ce de 100 kilémetros. el polo
de irradiacién con las ciu-
dades mencionadas, hacia
donde fluyen espontinea-
mente los trificos v se con-
centran las actividades hu-
manas en busca de satisfacer

aspiraciones comunes en un
nucleamiento, transforman-
dolo en consumidor de bie-
nes y servicios de los secto-
res administrativos, politicos,
institucionales y de cultura
y esparcimiento.

Las caracteristicas produc-
tivas de las dos regiones,
actualmente separadas fisica-
mente por el Rio Parani,
presentan similitudes en



Licitose la ejecucion de obras | Fueron adjudicadas dos importantes Obras Viales

en la Ruta 14 Corrientes

Fueron licitadas la ejecu-
cion de dos obras ubicadas
en la Ruta Nacional N9 14,
en jurisdiccion de la provin-
cia de Corrientes, Sz trata
de la reparacion de un puen-
te existente sobre el Arroyo
Ayui, correspondiente al tra-
mo  Arrevo Curuzi Cuatia-

Empalme Ruta N2 126 y el

ensanche  de  otro puente
y | B

que se encuentra sobre el

Arroyo  Negro  del  tramo

comprendido entre Rio Mo-
coreta v Arrovo Curupicay,

8,30 metros su actual calza-

que debera ampliarse a

da de 6 metros de ancho.

Para la  reparacion  del

puente sobre el Arroye Ayui,
con un plazo de ejecucion
de 12 meses v

un  presu-

cuanto a los productos que
se explotan

La vinculacion permanen.
te, que rompera el aisla-
miento de dichas regiones,
facilitara el intercambio de
la técnica aplicada en la ex-
plotacién, produccion e in-
dustrializacion. Asimismo,
permitirdi un mejor aprove-
chamiento de la capacidad
empresarial para cambiar el
estado de su economia, ac-
tualmente supeditada a re.
laciones de dependencia que
le son comunes y que podrin
madificarse siguiendo una
adecuada politica de com-
plementacion con la que
legrard una unidad integra-
da.

VINCULACION
TURISTICA

El puente Posadas-Encar-
nacion esta ubicado en una
region turistica de caracteris.
ticas muy peculiares y de
una trascendencia internacio-
nal inmejorable.

Entre los elementos que
permiten caracterizar la re-
¢ion como area de gran tu-
rismo, se destacan, por su
jerarquia atractiva: las rui-
nas de las Misiones Jesuiti-
cas Guaranies; los Saltos de
Iguazu; los futuros lagos de
Yacireta, Corpus y Salto
Grande; los rios Alto Parana
y Alto Uruguay y las parti-
culares hellezas del bosque
subtropical.

La conexion que estable.
cerd el puente entre las re-
des troncales viales de Ar-

puesto de 52.000.000 de pe-

508. s¢  presentaron:

1. HORACIC: GUZMAN
TRETTEL - 'Emp. Const.,
65.271.856. 2. MACEVA

S.A.. & 91.718973. 3, Cia
ESTUDIOS Y CONST. Ing.
R. J. CORNERO, pesos
08.788.093,24, 4. EFOI S.C.
A. y SEYES S.A. pecas

239.895.

I‘.L\' mismas f'l“p}t'\-‘l\‘ L

tizaron para el ensanche del |

pusnte schre el Arrovo Ne-

de ofertas anterior, cotizaren
we  un presupuesto  esti
n 26.519.000 pesos,
los siguientes montos: peses
1.638.274; $ 67.075.377;
pesos 399.474,30 v pesos
108,897.555,
te,

!|I‘1(]U -

respectivamen-

gentina vy Paraguay vy la in-
tegracion de éstas con otros
sistemas viales de los demas
paises de la Cuenca del Pla-

uro, (que respetando el orden

ta. dando solucion de conti- |

ruidad de los grandes itine- |

rarios, facilitando e] turismo,
dard por resultado el desa.
rrollo de las comunidades,
del conocimiento, de la so-

lidaridad y de fuentes comu- |

nes de trabajo vy

centaria el trinsito turistico
en autometor, hoy muy limi-
lado por el empleo de bal-
sas, v se estableceran lineas
internacionales directas de
autotransporte de pasajeros
v de cargas a costos mas re-
ducidos.

Esta nueva conexion
icter internaciosal entre
Argentina y Paraguay se
adicion: a las ya estable-
cidas en la Argentina que
lacilitan el transito carretero

descanso. |
Como consecuencia, se acre- |

de |

sin discontinuidades con BnAI

livia, Chile, Brasil y
suay, agregandose a la ya
existente con Paraguay en
Clorinda (Formosa), refor-
7ando el acceso mis directo
a las rutas del sistema pan-
americano de carreteras.

VINCULACION
CULTURAL Y SOCIAL

En razon de la comunidad
de origen, religion e idioma
de los pueblos argentino y
paraguayoe, existe una afini-
dad que se caracteriza por
una particular amistad, que
hace mis facil el desarrollo
de las relaciones humanas.

Uru- |

prendidos en el tramo ubi-

Se trata de la repavimentacion y ensanche de 145 kilometros de la Ruta
Nacional N? 12 (Corrientes) y de la construccion de un puente que unira
Carmen de Patagones (Buenos Aires) con Viedma (Rio Negro).

Durante el acto de la firma de la adjudicacién de la Ruta

12: el ministro

de Economia de Corrientes, doctor Alejandro Fabiin Reynal: el sefor gobernador,
general de division (RE) Luis Carlos Gomez Centurion: el administrador general
de Vialidad Nacional ingeniero Gustavo R. Carmona v ¢l subsceretario de Obras

Puahlicas de la Nacion, ingeniero Federico A. F

En sendas ceremonias que |
s¢ realizaron en el despacho |
del administrador general de
la  Direccion Nacional de
Vialidad, ingeniero Gustavo
R. Carmona, fueron proto-
colarizadas las adjudicacio- |
nes de dos importantes obras
viales.

La primera de ellas conto
con la asistencia del gober-
niador de la provincia de Co-
rrientes, general de division
(RE) Luis Carlos Goémez
Centurion; del subsecretario
de Obras Publicas de la Se- |
cretaria de Estado de 'l‘r:ms_|
perte y Obras Puablicas de !
la Nacion, ingeniero Fede- |
rico A. E. Bastrosse y del
ministro de Economia de la
citada provincia, doctor Ale-
jandro Fahian Reynal,

En esa oportunidad se pro-
cedio a suseribir la adjudi-
cacion para la ejecucion de
las obras de repavimentacion

v ensanche de 145 kilome-
tros de la Ruta Nacional
N? 12 (Nuevo Trazado-Ex- |

Ruta Provincial 27) com-
cado entre el rio Guayqui-
rar6 v la ciudad de Goya.
Estas ohras se lizan me-
diante un convenio firmado
por el Gohierno de la pro-
vincia de Corrientes y la Di-
reccion Nacional de Vialidad
v demandaran una inversion
global de 8.518.145.221 pe.
sos. Las mismas deberan
ejecutarse en un plazo de
seis meses.

La licitacion correspon-
diente se realizo el 21 de
junio ultimo y los trahajos.
—repavimentacion de la cal-
zada con carpeta hituminosa
tipo concreto  asfaltico, de
7.30 metros de ancho, con
alteo vy perfilado de banqui-
nas v taludes—, se dividie-
ron en cuatro secciones, a sa-
her: Seccion I (Km. 0 - Km.
40); Seccion II (Km. 40 -
Km. 753); Seccion III (Km.
75 - Km. 110) ¥ Seccion IV
(Km. 110 _ Km. 145).

Para cada una de las sec.
ciones se presentaron 15 em-
presas cuyas ofertas oscila-
ron: para la Seccion I, entre
2.430.996.2158 v 4.450.290.406
pesos; sohre un presupuesto
estimado en 2.454.700.000
pesos. Para la Seccion 11,
entre 1.735.286.651
2.910.585.498 pesos, sohre un
presupuesto de 1.702.500.000
pesos. Para la Seccién
entre 1.972.608.947 v
3.274.606.228 pesos, sobre un
presupuesto de 1.998.100.000
pesos; v para la Seccion 1V,
entre 2.,132.767.730 ¥
3.957.379.590 pesos. sobre un
presupuesto de 2.462.700.000
pesos.

adjudicatarias
Vicente Ro-
Hnos. v
Asociados;

Resultaron
las empresas:
bles §. A.; Curi
Perales Aguiar
Vimeco S.R.L. v Asfalsud
S. A. Asociados y Marengo
S. A, para las distintas sec-
ciones v en ese orden, res-
pectivamente,

Batrosse.

111, |

PUENTE CARMEN DE
PATAGONES-VIEDMA

La ceremonia de adjudica-
cion de obras para la
construccion  de un  puente
que unird Carmen de Pata.
genes (Buenos Aires) con
Viedma (Rio Negro), conté
con la asistencia del goker-
de esta ualtima pro-
vincia. contralmirante (RE)
Aldo 0. Bachmann, quien
ademis firmo el respectivo
documento de adjudicacion
con el titular de Vialidad
Nacional, ingeniero Gustavo
R. Carmona. El puente a
censtruir tiene una luz de
452,20 metros y un ancho de
calzada de 14,75 metros, La
superestructura esti consti-
tuida por 11 tramos isosti-
ticos (10 tramos corrientes v
I navegable) integrados por
vigas prefabricadas de hor-
migon armado.

Los tramos son de 36 me-
tros cada uno entre ejes de
apoyo y tienen 3 vigas pre-
[abricadas longitudinales, 2
vigas transversales externas
v 2 transversales centrales.
El tramo navegable es de
51 metros entre ejes de apo-
vo v esta constituido por 7
vigas prefabricadas longitu-
dinales, 2 vigas transversa-
les extremas v 4 transversa-
les centrales.

Por su parte, la infra
tructura comprende 2 falsos
estribos y 10 pilares de hor-
migon armado fundado so-
bre pilotes de 1,20 v 1,50

las

nador

S=

. metros de didimetro,
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(Viene de la pag. 31)

Abaco para mezclas no  bituminosas (Wy =275 Kgemicm?3)
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En la tecnologia de los suelos correspon- W, G, = 100 — (100 — E) X
de al estado del limite liquido y se la siendo W, = —— X 100 (trabajo meca- W
puede obtener por aplicacion del traba- Wt nico expresado 1 . Dy — 100 g A (VIID
jo Wi (Ver 3). como porcien- 10

Para la tecnologia de las mezclas asfal-
ticas es igual a D, determinada por la
aplicacion de un trabajo

W, =01 Wm = W,

La definiciéon de D, en definitiva, tan
solo significa adoptar una escala para
G,, por lo que debe buscarse aquella que
resulte lo mas simple posible. Con crite-
rio unitario se pensé en D, como la den-
sidad que corresponde al trabajo W,
1 Kgem/cms$, sin embargo la definicién
seguida en la tecnologia de las mezclas
asfdlticas, condujo a expresicnes mas
sencillas por lo que decidimos adoptarla.
Asi, aplicando la III podemos escribir:

w, W
g — lg —
thl W
I. = =
D, — D, Dm — D,
de donde se obtiene que:
lg W, —1g W,
g B S
Ig W — 1Ig W,
10 W, = 100 1g W,

WM 10
34

m

(VD)

X 100 = 100 1g

(VII)

to del trabajo

maximo que

corresponda a

la mezcla en

cuestion).
cuando:

Wu = W:u ; Gl' = 0; Wp = 10
W, = War ;G = 100 "W, —-100

Vemos asi que medir en obra D, no es
otra cosa que estar valorando W, a tra-
vés del grado de compactacion y de esta
forma la eficiencia del procesc construc-
tivo. Se entiende que el W, asi obtenido
es la expresion del trabajo mecéanico de
obra, equivalente al del ensayo normali-
zado de labcratorio que conduce a la
misma densidad. Las figuras esquemati-
cas 2 y 3 muestran las rectas de dos
materiales 1 y 2, definidos por I, Dm,,
WM, e I, Dm, Wwm, segin la expre-
sion VI. A la izquierda de las figuras se
ha graficado la expresiéon VII, con lo
cual se puede calcular el grado de com-
pactacion en forma directa.

De las expresiones V y VI puede dedu-
cirse la siguiente expresion al despejar
D,, siendo E, = D,/Dm X 100.

Llegamos asi a una expresion racional,
que nos vincula las tres variables que
definen la problematica de la compac-
tacién de mezclas en obra.

En ella se observa que la propiedad del
material, estd expresada por el produc-
to I, X Dm.

Como ya hemos visto, la generalizacion
de I, a todas las mezclas viales, pone
de manifiesto la incidencia de Dm sobre
la sensibilidad de I, para medir compac-
tabilidad en cualquier mezcla.

Resulta facil comprender entonces, que
si en VIII definimos I, X D = I, indi-
ce de compactabilidad generalizado
(adimensional) para un mismo valor de
este nuevo indice, dos mezclas cuales-
quieras aun de distinto tipo, tendran
exactamente la misma compactabilidad,
es decir que para una misma eficiencia
constructiva (igual G, o igual W se
cumplira con la misma exigencia de
compactacion E. Para el caso de dos
mezclas distintas pero del mismo tipo,
una misma eficiencia constructiva pue-
de expresarse por un mismo W,

El significado de I, surge claramente de
su definicion:



Wt WM

lg —— ;- J—
W w

I.DMm = I‘_g e i TN = e
DvM — D D

[

Dm

siendo la pendiente de la recta gue co-

rresponde al material en el plano 1gW,
D

——, teniendo ademas el mismo sentido
D

que la ordenada al origen. En efecto,

para:

D
— =0;D=0;1,=1g Wn —
Dar

lg Wp = o (Ver figura 4)

Despejando E, de VIII, se obtiene la si-
guiente expresion cuya representacion
grafica se da en figura 5.

100 — G, 100
B 10— o 0 e
b 9 98
Wp
(1 —1g —) (IX)
10

Dado que I, es una caracteristica propia
del material, regulable en las mezclas
disefiadas y no en los suelos, el problema
se reduce entonces avalorar a través de
G, cual es el mdximo W, que con un
buen proceso constructivo realizado con
personal idoneo y adecuados equipos
modernos, puede alcanzarse en las obras
para los distintos tipos de mezclas. Se
comprende asi que I, permite afirmar,
que una mezcla es mas compactable
cuanto mayor es su valor, pero que para
afirmar que una meszcla es compacta-
ble en obra, es necesario que su I, guar-
de relacion arménica con W, y E.
Cuando se cumpla esto ltimo, hablare-
mos de mezcla trabajable.

Debe tenerse presente que si bien este
concepto es permanente en el tiempo,
puede ocurrir que en el futuro sea nece-
sario modificar los valores de las tres
variables para establecer un nuevo nivel
armonico, debido a la evolucion natural
que sufren las industrias de automovi-
les y de equipos viales, tal como se ha
dicho en el punto 2.

De esta manera puede darse el caso
que una mezcla que hoy no es traba-
jable, pase a serlo dentro de unos afios.
Precisamente, la puesta en practica de

Cabe destacar que la IX es totalmente coin-
cidente (nada mas que escrita de otra forma y
con otra simbologia), con la expresion de Le-
febvre y Robertson citada en 7, siendo

lg wh
lg W
leg
lc
2
’
4
-,
/
Vg
'9%D=0
0 Dy

FIGURA N° 4 |
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GRAFICOS ESQUEMATICOS QUE MUESTRAN EL SIGNIFICADO

esta metodologia, facilitara el acopio de
una infcrmacion racional, que servira
de base para el desarrollo de las tecno-
logias que el proceso de evolucion de-
termine.

Podria llegar a ocurrir por ejemplo, que
las crecientes exigencias del transito
chliguen a construir concretos asfalticos
de mayor estabilidad que los de la ac-
tualidad ¥ que ello se logre merced a
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una disminucién de la compactabilidad
de las mezclas, pero gue paralelamente
existan en el mercado nuevos equipos de
compactacion, que permitan seguir den-
sificando las mezclas al nivel de exigen-
cia actual o mayor aun.

Con el objeto de continuar con estos es-
tudios, especialmente la evelucion de la
densidad frente a cada pasada de los
distintos equipos y asi ir ajustando los
valores de W, Consulbaires S. A., ha ad-
quirido un densimetro nuclear Sciltest -
Serie NIC-5, que en la actualidad esta a
nivel de experimentacion primaria.

Es de destacar lo valioso de estos equi-
pos nucleares en lo que hace a rapidez
para obtener los resultados, permitiendo
un control inmediato a la terminacién
del proceso constructivo, evitando las
ccnsecuencias que se derivan de nuestro
actual sistema de control no concordan-
te con el ritmo de produccion que la
actualidad impone.

4) DISTINTAS FORMAS DE CALCULAR
EL. INDICE DE COMPACTABILIDAD

Todo cuantc hemos dicho sobre I, ha se-
guido la orientacion de la tecnologia de
las mezclas asfalticas, donde I, es la
censtante que relaciona el logaritmo de
los trabajos con las densidades obteni-
das con una misma humedad en peso
(agua ¢ asfalto), ¥y que denominare-
mos I

ch®
En la tecnologia de los suelos, ademas
de seguirse este criterio, particularmente

util para las experiencias de obra, se
han calculado:

a) I, que considera las densidades a lo
largo de la linea que une los Optimos
de cada curva de compactacion y
donde se cumple la constancia de la
relacion aire/agua de contacto.

b)) I, tomando las densidades que co-
rresponden a una humedad en vclu-
men constante (Ver 5).

Los graficos N? 6 y T ilustran sobre estos
tres caminos carcteristicos a seguir, pa-
ra calcular estos cceficientes y que na-
turalmente conducen a valores diferen-
tes. E1 pasaje de un grafico al otro es
directo a través de las relaciones n —

D
l1— — H="h x D donde v es el
¥
peso especifico de las particulas.
Los grafices han sido calculados sobre
la base de los siguientes valores: vy =
2,60, punto M con DM = 1,95 y hm —
810, m — 042 e I .= 83.

Los tres caminos caracteristicos respon-
den a las siguientes expresiones:
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Estos graficos permiten visualizar los
tres caminos citados para caleular I.
Es facil ver en ellos, que lcs puntos 0, -
0, - M, corresponden a densidades o po-
rosidades mas proximas que para los
H, - H, - M y estos a su vez més proxi-
mas que para los h, - h, - M. Esto sig-

nifica que el coeficiente K (expresiéon
II) a lo largo de cada camino, ird au-
mentando al pasar de un camino al otro,
segin el orden citado y consecuente con
ello I, (expresion III) ird disminuyendo,
por lo que podemos escribir la siguiente
desigualdad:



1. > ten = 1

Analiticamente se puede demostrar, me-
diante la teoria de la compactacion (5)
que:

I, = Iem (1 — ¢ m har) 6)

Dar
) (XI)

I, =Icn (1 +~ mhn X

i D

donde m — 0,4941 — 0,5782 1.P. (indice
de plasticidad).

Las expresiones X y XI ratifican la con-
clusion obtenida graficamente, aunque
su aplicacion ha mostrado diferencias de
hasta un 20 % entre el valor calculado
v el experimental, para los suelos poco
plasticos uniformes y mal graduados
donde m se aparta de su correlacion
con IP.

De los 10 suelcs estudiados en (5) se
obtuvieron los tres indices que guardan
la siguiente relacion numérica:

I, s
1,06 « — < 140 1,17T <« — < L,70

Icu I
Estas desigualdades marcan una franca
diferencia entre estas tres maneras de
calcular el indice de compactabilidad y
por lo tanto, serid necesario tenerlo en
cuenta para las correlaciones de obra,
como asi también el hecho de trabajar
con densidades himedas en mezclas as-
falticas y densidades secas en suelos.
Respecto a esto cabe destacar que el I,
resulta ser igual en ambos casos, lo que
nos dice que se llegara a un mismo re-
sultado usando I, y densidades, ambos
humedos o bien ambos secos.
La mayor simplicidad que significa de-
terminar I, con respecto a los otros in-
dices, 1o hacen aconsejable para la apli-
cacion sistemdtica de esta metodologia
en obra, tal como fuera propuesto para
las mezclas asfalticas.
En las experiencias de obras haremos
nuestros calculos basados en el I ¥
cuando hablemcs de I, estaremos ha-
ciendo referencia exclusiva al calculado

sobre I .

5) ESTUDIO DE LABORATORIO

El estudio de laboratorio, fue orientado
a la determinacion del indice de cem-
pactabilidad de distintos tipos de mez-
clas, a fin de verificar el cumplimiento
de la ley lineal entre el logaritmo del
trabajo mecanico y las densidades y dar
una informacion, que estimamos no exis-
te en la literatura, fundamentalmente en
mezeclas nc bituminosas.

Las energias de compactacion utilizadas
fueron las siguientes, expresadas en tér-
minos de los métodos 1 y 2 de Vialidad
Nacional:

2,12
2,08
2,04
2,00
1,96
1,92
188
184
1,80
1,76

172
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FIGURA N°6

Relacidn entre la densidad O y la humedad en peso h
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FIGURA N°7

Relacion entre la porosidad n y la humedad en volumen H.

37




e =iy

- ——

Trabajo
N© N© mecdnico
Mezcla Ensayo capas | golpes w ] s
Kgem/cms?
Suelo 3 15 3,6 1340117
Suele - cal T-99
Suelo - cemento 3 35 8,5 30,9 49,0
AASHO
Est. Granulométrico 5 15 16,5 60,0 | 77,8
T-180
Est. Granulométrico 5 25 27,5 100,0 | 100,0
¢/cemento ¢
10 8,1 133| 12,5
Concreto asfalt. 20 16,2 26,6 | 425
25 20,2 3331 523
Suelo arenoso MARSHALL 35 28,2 46,6 | 66,7
40,4 66,7| 82,5
50
Asfalto 75 60,5 100,0 | 100,0

Las mezclas suelo-cal fueron preparadas
con 5 % de cal aérea hidratada y con 72
horas de estacionamiento previo a la
compactacion.

El suelo-cemento se prepard con 7 % de
cemento y 3 horas de estacionamiento.
El estabilizado granulométricc con 3 %
de cemento y también se lo estaciond du-
durante 3 horas.

El concreto asfaltico y el suele arenoso-

asfalto fueron mezclados a 145°C y com-
pactadcs a 140 y 100 -1109C. El efecto
que produce la disminucion de tempe-
ratura en estas mezclas, es comparable
al que produce el estacionamiente en las
mezelas hidraulicas.

En general puede decirse que en todas
las mezelas tratadas con cualgquier tipo
de ligante, el simple transcurso del tiem-
po incide negativamente en el proceso

MEZCLAS CON LIGANTES HIDRAULICOS

de compactacion en obra; en las mezclas
con ligantes hidraulicos, la interaccion e
hidratacion del agente desarrolla cohe-
sién cementante, mientras que en las
mezclas bituminosas, el enfriamiento del
betun, o la evaporacion del solvente o
del agua segun corresponda, producen
un aumento de la viscosidad del ligante
v en todos los casos la consecuencia es
una disminucién de la densidad, a igual-
dad de trabajo mecanico.

Los resultados obtenidos con los distin-
tos tipos de mezclas, se muestran en los
cuadros respectivos que pasamos a ana-
lizar:

a) Mezclas con ligantes hidrdulicos

En todas estas mezclas se ha estudiado
la compactabilidad antes y después de
la adicién del ligante, verificAndose en
todos los casos que se cumple la ley li-
neal citada. A excepcion del estabilizado
granulométrice, en todos los casos se
calcularon los indices de compactabilidad
a lo largo de los tres caminos caracte-
risticos ya citados. En las mezclas granu-
lares en general, la curva de compacta-
cion ccnduce a humedades 6ptimas ma-
yores que las admisibles para el proceso
constructivo, debido a que en el ensayo
de compactacién, los macro porcs de la
mezcla compactada, requieren un espe-
sor de pelicula de agua muy lgrande
para llegar a ocluir aire y asi provocar
la caida de la rama himeda, por lo
que el trazado de la curva resulta alea-
torio. Por este motivo solo se caleuld I,
para un contenido de humedad, similar

EXIGENCIA ACTUAL EN TERMINOS
I DENT| FICAC|ON
MEZCLA PROCEDENCIA 0 | | I ! il
H h
Pasa | H-RB.| i o G o8 b oeNs1onD L ¥ -
LL LI 2 L ) t p -
Estabilizado
granulométrico Buenos i NF 12 (4, _, ()| 2,65 2,252 ” - 3,7 8,3 100% T-180| 27,5 | 100 100
Estabi|fzado Alres 100% T-99 y
granulométrico = 2 - » » 2,225 - - ko 8,9 (35 g/c) 8,5 30,9( 49,0
con cemento
Suelo 25 8 93 | A, (8) |2,68 | 2,06k | 2,7 |2,4 |2, 4,3 | 95% T-180 | 16,7 | 60,7 | 78,3
Formosa F
100% T-99
Suelo-cemento ¥ " - - - 1,950: | 2,70 | 2,6 2,1 |41 (35 g7c)| 8:5 | 30,9 g, 0
100%
Suelo 4 17 97 AM (11)| 2,88 1,625 741 55 | 3,0 |49 T-99 st | 6,06 | 22,0 | 34,2
Misiones
100% T-99
Suelo-cal - - - - - 1,606 | 6,1 5,6 3.5 5,6 (35 g/c) 8,5 | 30,9 | b9,0
' 100%
Suelo Entre 62 31 99 A?-S (20)| 2,73 1,530 3.5 2,9 2.9 bk T-99 st 6,06 | 22,0 34,2
R1 ] - 100% T-99
Suelo-cal °s RS P - - | v we 33 P30 gl [TGsige) |8 | 309 | k.0
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EXIGENEIA ACTUAL EN TERMINOS
TEMPERATURA DE TRABAIG
MEZCLA PROCEDENCI A CARACTERISTICAS 4 [‘H | h
¢ € OE OENSIDAD
N W W (
o o p c
Pasa T 31/4" - 100%
" T N°B - bby 140 2,405 4,0 9.6
Concreto T N°200 - 13y
Santa Fe Asfaito - 5% 98% de D 48 38,9 | 64,3 | 80,8
Asfaltico Filler Comercial - 2%
A il -
rena Sillcea 13% S0 2,346 5.0 1,
et 140 2,100 2.9 6
Ay (0) = 1P =0 ' : :
Arenoso Formosa Bass % GO0 - G 95% de QM 37 29.9 49.5 69.5
Asfalto 11/ Asfalto
110 1.990 3.6

al correspondiente a la ccmpactacion
en obra.

En el cuadro correspondiente a estas
mezelas, se pueden ver también la rela-
cién entre los tres indices para una mis-
ma mezcla, como asi también un mismo
indice para la mezcla con y sin el li-
gante hidraulico. De esta ultima com-
paracion puede decirse que en general,
el indice de compactabilidad de la mez-
cla sin tratar, practicamente es del mis-
mo orden que el de la mezcla con ligante,
aungue se observa una tendencia a ob-
tener valores ligeramente mayores pa-
ra las mezelas cementadas. Algo similar
ocurre con I

Esto significa que la resistencia a la
compactacion que ofrece el efecto ce-
mentante, es mas marcado para altos
trabajos mecanicos y en consecuencia la
recta se traslada por disminucion de las
densidades, aumentando ligeramente su
pendiente.

Con redpectc a la relacion entre los dis-
tintos indices, los valores encontrados
varian con el tipo de suelo, llegando a
relaciones aun maycres que las citadas
en el apartado 4.

Al final de la planilla, se da la evigen-
cia de compactacién que actualmente
tiene en vigencia Vialidad Nacional para
cada mezela, en términos de densidad y
de trabajo mecinico, que resultari de
interés comparar con los valores que se
dan en el apartadc Experiencias de Obra.

b) Mezclas bituminosas

Estas mezclas han sido mas estudiadas
en lo que hace a su compactabilidad,
particularmente los concretos asfalticos
y lo§ -suelos calcareos-arena-asfalto.
Puede sin embargo resultar de interés,

dar a estas un tratamiento particular,
que produzca en ellas un efecto similar
al observado en las mezclas con ligan-
tes hidraulicos, continuando con este
intento de unificar todas las mezclas
desde un punto de vista conceptual.

Cen tal motivo se determind el I, de
un concreto asfaltico y de un suelo are-
noso- asfalto ambos en caliente, mez-
clados a 145° C y compactados a tempe-
raturas de 140° y 100-110° C, cuyos re-
sultadcs se dan en el cuadro de mezclas
bituminosas.

Nuevamente se observa agqui un aumen-
to de I, y de I, al dejar actuar el li-
gante, de modo tal que aumente la re-
sistencia de la mezcla frente al esfuerzo
de compactacion, en este caso dejando
enfriar a 100° C el concreto asfalticc y
110~ C el suelo arenoso-asfalto.

Este fenomeno que se repite para mez-
clas hidraulicas y bituminosas, sin em-
bargo, en la practica tiene consecuen-
cias distintas. Comc ya se ha visto, ma-
yvor I, significa mayor compactabilidad,
lo que induciria a pensar gue ambas
mezelas se benefician con el transcurso
del tiempo, donde ocurren lcs fendme-
nos de endurecimiento comentados. Re-
cordemos sin embargo que I, esti liga-
do a E, (expresién IX) y que este depen-
de del patron de ccmparacion elegido.
Asi pues en las mezclas hidraulicas, la
densidad patron para el control de obra,
se obtiene cuando ya la mezcla practica-
mente2 no evoluciona mas durante el pro-
ceso de compactacion y en consecusncia
se chservara un efecto beneficioso, dado
que el mayor I, que corresponde a la
mezela que se esti compactando, es el
parametro que define a la misma recta,
sobre la cual se ubica la densidad de

referencia y entonces si la mezcla resul-
ta mas compactable.

No ocurre le mismo con las mezclas bi-
tuminosas, donde la densidad patron se
obtiene antes de que la mezcla comien-
ce a evolucionar, mientras que la com-
pactacion de obra se realiza durante
aquella evolucion. De esta manera el
I, de la mezcla de cbra corresponde a
una recta que no contiene a la densidad
de comparacion y en definitiva todo en-
friamiento de la mezcla exigird un ma-
yor trabajo mecanico para cumplir con
la E. ¢ la inversa, con un mismo traba-
jo mecanico se obtendra una menor den-
sidad tal como se observa en los valo-
res de D

6) EXPERIENCIAS DE OBRA

Como hemos dicho en pirrafos anterio-
res, presentaremos aqui una sintesis de
las experiencias de obra, las cuales no
fueron programadas para un plan de in-
vestigacion, sino que surgieron natural-
mente cada vez que fue necesario resol-
ver prcblemas de compactacion en obra,
los que por otra parte se han presentado
con mayor frecuencia en mezclas asfal-
ticas y en suelos seleccionados tipo A,
(0). Nc ha habido en general problemas
para compactar ningin tipo de mezela
tratada con ligantes hidriulicos, suelos
finos y estabilizadcs granulométricos y
mas adelante veremos el fundamento de
esta afirmacion.

El suelo calcireo-arena-asfalto ha me-
recido especial dedicacion por parte de
los investigadores pcr lo que existen
prolijos estudios, sobre los que haremos
también algunas consideraciones.

(Continia en el prox. nimero)
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NUEVA LINEA DE EQUIPOS DE PAVI-
MENTACION CMI DISTRIBUIDO POR
MACROSA CROTHERS MAQUINARIAS
SACIFIA

El dia 6 de junio ultimo MACROSA Crothers
Magquinarias S.A.CLF.I.A. presentdé en una
reunién especial realizada en los salones de
la Cimara Argentina de la Construccidén, la
nueva linea de Equipos Automatizados de Pa-
vimentacion y de Plantas Asfilticas CMI, fa-
bricados por CMI Corporation de Oklahoma
City, U. S. A.

Esta linea de Equipos de Pavimentacion
CMI, aharca unidades tales como: Niveladoras
de Terraplenes en sus versiones de Conforma.
doras / Esparcidoras - Conformadoras / Car-
gadoras - Pavimentadoras de Hormigoén por
moldes deslizantes para hormigonar losas de
hormigén tanto para aeropuertos, autopistas,
como calles en ciudad, en tamaiios de doble
y simple calzada. Se provee también equipos
més pequeiios para pavimentaciones urbanas o
para construir cordéon-cuneta, aceras, barre-
ras, etc.

Otro motive de especial atraceidon fue la
completa linea de equipos para la construccion
de pavimentos asfilticos, tanto en el modelo
tradicional fijo por pesadas como en las nue-
vas Plantas CMI de Asfalto de Masa Turbu.
lenta con la especial caracteristica de que el
asfalto v los agregados son secados v mezcla-
dos en un cilindro produciendo una mezcla
de calidad superior, siendo los distintos agre-
gados dosificados desde sus tolvas individuales
antes de ser introducidas mediante cinta trans-
portadora en el cilindro mezclador. Conforme
los agregados van siendo calentados v mezcla-
dos, se procede a inyectar el asfalto en el
cilindro mezclador, autométicamente proporcio-
nado al peso, (compensado por humedad) de
los agregados.

Este nuevo proceso posee la caracteristica
de su gran economia a] utilizar mucho menos
combustitle que una planta convencional, eli-
minando costosos elementos como cribas, torres
estructurales, ete.

La experiencia oltenida, ha demostrado que
las mezclas elaboradas con este tipo de plan.
tas son de altisima calidad al ser elaboradas a
temperaturas mas bajas v atmdsfera inerte,

Abarca ademais la linea CMI, productos ta-
les como Equipos de Transporte y Acarreo
Load King v la nueva e innovadora Perfiladora
y Removedora de Pavimentos Roto-Mill que en
forma automftica, rdpida y econdémica remueve
las capas superiores de pavimento gastado,
cearteado y agrietado produciendo de inme-
diato una superficie utilizable. El material re.
movido es recobrado v reutilizado en una mez-
cla asfiltica. .

Ademis, la superficie producida después del

40

MAYOR RADICACION INDUSTRIAL
EN LA PROVINCIA DE RIO NEGRO

El director de la Casa de Rio Negro, capi-
tin de fragata (RE) Miguel V. Garcia, anuncio
en conferencia de prensa que prosigue con toda
intensidad el cumplimiento de las directivas
impartidas por el gohernador de la provincia,
contralmirante (RE.) Aldo Lu’s Bachmann, en
el sentido de concretar la promocién industrial
dentro del territorio rionegrino. Destacé que,
concretamente, la empresa Cryhsa, que fuera
declarada de interés provincial por Decreto
N? 651, efectuard una expansiéon de su planta
instalada en Villa Regina, con una inversion
que oscila en el orden de los tres millones de
dolares.

El capitin de fragata (RE.) Garcia puntua.
liz6 que ello significarda mayor mano de obra,
por cuanto de 220 personas que ocupa en la
actualidad esa empresa pasard a ocupar 400
personas.

Para ofrecer mayores detalles sobre el par-
ticular el capitin de fragata (RE.) Garcia ofre-
¢ié la tribuna al gerente comercial de Cryvhsa,
Tomis O'Farrell, quien enfatizé que se prevee
en esa planta de Villa Regina se fabriquen ma-

quinas y equipos que no se producen en el
pais.

El citado industrial destacé la presencia en
el acto del presidente de la empresa, Domingo
Colletti, y acoté que “nuestros productos, el
cargador frontal C-80, el cargador frontal C 130
y la retroexcavadora 3501 S son, hoy, un sind-
nimo de altis'ma calidad en maquinaria vial.

“No podemos evitar senalar —puntualiz6
O'Farrell— que para la provincia de Rio Ne-
gro, una de las de mas rapido crecimiento en
nuestro pais, éste ha de ser, en su dmbito, un
nuevo punto de partida”,

Agrego el representante empresario que a
esa maquinaria esti proxima a sumarse el
cargador C 60, con traccion en las cuatro rue-
das y balde de 0,70 m3.

corte tiene excelente caracteristicas de buen
drenaje, resistencia al patinaje y excelente apa-
riencia.

Para mayor informacién sobre la linea de
equipos CMI, dirigirse a MACROSA, Crothers
Magquinarias S.A.CLF.LA., Av. Fondo de la
Legua 1232, Martinez, (1640) Pcia. Buenos
Aires, T. E.: 792-0021/29, y a sus Sucursales
en: Comodoro Rivadavia, Cérdoba, Neuquén,
Mendoza, Misiones, Salta, Tucumin y Resis-
tencia,

INDEBIDA COMERCIALIZACION DE

ACEROS DE ALTO LIMITE DE

FLUENCIA PARA ESTRUCTURAS
DE HORMIGON ARMADO

Acindar S. A. se ha dirigido a esta Asocia-
cién poniendo de manifiesto que en plaza se
estin comercializando partidas de acero de alto
lim’te de fluencia para hormigén armado que
ademis de carecer de aprotacién e identifi
cacion correspondiente, no retinen las caracte-
risticas técnicas minimas que el tipo de mate-
rial requiere.

La mencionada firma sefalé en otras opor-
tun‘dades la seguridad que brinda utilizar pro.
ductos de procedencia reconocida en lo que a
calidad del material, controles, ensayes y
aprotaciones otorgadas por entidades oficiales
se refiere.

En esta oportunidad Acindar S. A. reitera
dicha recomendacién, haciendo un llamado a
todos los usuarios en general, para que exijan
la utilizacién de aceros de alto limite de fluen-
cia debidamente aprobhados e identificados y
se promueva la mis amplia d'fusion entre to-
das aquellas personas vinculadas a la indus-
tria de la construccion y al quehacer estruc-
tural,

Complementando este pedido, Acindar S. A.
pone a disposicion de los sefiores socios de la
Asociacién Argentina de Carreteras y a los pro-
fesionales y usuarios en general, su Gerencia
de Investigacion y Desarrollo de Aceros para
Estructuras, para proporcionar todo el aseso-
ramiento técnico necesario y la mis amplia co-
laboracién en todas las dreas del problema de
referencia.

HOMENAJES AL INGENIERO
ENRIQUE HUMET

El 30 de julio wltimo el personal do-
cente v administrativo del Departamento

Construcciones de la Facultad de Inge-
nieria de La Plata descubri6 una placa
recordatoria en el mausoleo donde se
guardan los restos del Ing, Enrique Hu-
met, oportunidad en que hicieron uso de
la palabra el Ing. Gonzales Saleme, jefe
del mencionado departamento y el Ing.
Félix J. Lilli.

El 1° de agosto se efectud otro acto

en la Facultad de Ingenieria de la cita-
da ciudad en el que se descubrié una

placa por la que se impuso al aula en
la que diera sus Gltimas clases, el nom-
bre de Profesor Emérito Ing. Enrique
Humet, haciendo uso de la palabra el
Decano de la Facultad, Ing. Cotta,

En am“os actos estuvieron presentes
autoridades docentes, familiares y am’-
gos, ¥y en representacion de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, su presi-
dente el Ing. Néstor C. Alesso.




Administracion de  Vialidad Provincial del Chubut

.. adhiere al Dia del Camino

1\ ...y aporta para el desarrollo de la Provincia del
Chubut y al Proceso de Reconstruccion Nacional
|

Rutas Nacionales y Provinciales

Asfaltadas: Enripiadas:
e Construidas 1.600 Km. e Construidas 4.920 Km.
T e En Construccién 260 * En construccion 817 "
| * Proyectadas 175 " e Proyectadas 700
w * En calzada natural 8.149 Km.
* En constante conservacién mejorativa 7.000 “

——— e e E = _

|
- En el Dia del Camino, hacemos llegar nuestro

cdlido saludo @ quienes dia a dia, en funcidn
" de progreso y desarrollo, consolidan la unién
v la comunicacion de los pueblos

~ ADHESION.

~Direccion de Vialidad de la Provincia de La Rioja.
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RUTA TRANSCHACO

JUANA

"AZURDUY”

SE LICITO LA EJECUCION DE LOS PRIME-
ROS 100 KILOMETROS. CONVENIO CON LA

PROVINCIA DEL CHACO.

VIALIDAD NA-

CICNAL REALIZARA LOS 170 KILOMETROS
RESTANTES HASTA ALCANZAR EL LIMITE
CON SALTA, PALABRAS DEL GOBERNADO?
CHAQUENO Y DEL ADMINISTRADOR GE-
NERAL DE VIALIDAD NACIONAL,

En ¢l Salon “General Ma-
nuel OLligado” de la Casa
de Gohierno de la provincia
del Chaco, se realizé el 25
de agosto tltimo el acto de
apertura de las ofertas para
ejecutar los primeros 100 ki-
lometros de la Ruta Trans-
chaco “Juana Azurduy”, Se
hallaban presentes el gober-
nador de esa provincia, ge-
nieral de brigada (RE) Anto-
nio Facundo Serrano vy el ad-
ministrador general de la
Direccion Nacional de Via-
lidad, ingeniero Gustavo R.
Carmona.

La Ruta Transchaco “Jua-
na Azurduy” se inicia en la
localidad de J. J. Castelli
(Chaco) v termina en Ia lo-
calidad de Las Lajitas (Sal-
ta), desarrollindose su traza-
do entre la Ruta Nacional
N 16 y el limite con For-
mosa. Vialidad Provincial
del Chaco anticipara los fon-
dos para la realizacién de
estos primeros 100 kilome-
tros ¥ Vialidad Nacional re-
integrara la inversion me.
diante la construccién equi-
valente en kilometros de ca-
minos en rutas provinciales
a licitarse en el periodo
1984-1987, en la forma a
convenir. As‘mismo, Vialida
Nacional se compromete a
licitar los tramos subsiguien-
les correspondientes a la ru-
ti “Juana Azurduy” hasta el
limite cen la provincia de
Salta, al término de los pri-
meros 100 kilometros men-
cionados,

Dicciséis empresas se pre-
sentaron para  realizar  los
tra’ ajos que fueron presu-
puestados en 6.365 méllones
de pesos.

En la oportunidad ha'ls
el gobernador del Chaco,
quien al referirse al conve-
nio firmado con Vialidad Na-
conal dijo que “esta es ex-
periencia Unica v constituye
un nuevo ejemplo que brin-
da el Chaco al pais, que po-
dria ser utilizado por otras
provincias”. El general Se-
nano, explicé “que la obra
se ejecutard en tramos de
aproximadamente 33 Kilo

mietros cada uno v serd rea
lizada mediante un mecanis-
mo financiero particular, es
deciv. ¢l 70 por ciento del
costo de la obra lo financia-
rian los contratistas v para
lo cual la provincia pagara
de cada certificado el 30 por
ciento, firmando por el saldo
documentos a tres anes, con
vencimientos semestrafes, v
con el aval del Banco Na-
cional de Desarrollo v de la
Secretaria de Hazienda de la
Nacion”,

Agrego el gohernador que
la ruta “Juana Azurduy tie-
ne un profundo significado
para la provincia va que es
realmente el cje principal de
la campana de colonizacion
que se estd realizando en el
ceste donde se tratan de re-
cuperar 4 millones de hecti-
reas”. El general Serrano fi-
nalizé su exposicion dicien-
do: “Fsta sera otra arteria
para concretar el enlace entre
los océanos Atlantico v Paci-
fico, v. a la vez, ocupari el
vacio poblacional existente
en esta estratégica region de
pais enmarcada en la Cuen-
ca del Plata”. Tambhién, el
gohernador chaqueno desta-
co la presencia del ingeniero
Carmona, que, dijo, “ratifica
una vez mis la sensibilidad
de las autoridades nacionales
para con el interior, tendien-
tes a resolver en el propio
terreno los problemas pro-
vinciales”,

Por su parte, el titular de
Vialidad Nacional sostuvo
que “estas una ruta de
intercomunicacion regional v
ue Vialidad Nacional tiene
terminados los provectos
liasta su finalizacién en la
provincia de Salta v faltaria
un convenio como ¢l firma-
de con ¢l Chaco para con-
cretarla,

El ingeniero Carmona
anuncio que se estin estu-
diando todas las redes tron-
cales de las provincias y que
serda firmado un contrato pa-
ra construir en la provincia
de Santa Fe el tramo de la
Ruta Nacional 95, entre Tos-
tado v el limite cen el Chaco.

S

U EMPRESA

ES EL PAIS!

UNIDADES HABITACIQNALES TRANSPORTABLES
CON TECNOLOGIA DE AVANZADA QUE
RESPONDE A LAS NECESIDADES
DE SU ACTIVIDAD

INTENEND perebbl 5C.0

CUCHA CUCHA 2457 - Tel

. 59-4167 792-4930 773-6309
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La Carretera Mundial 1975 - 2000

Por Luis Javier Montero

El seiior Montero nos ha enviado desde Lima, Pert, el presente trabajo,
que preparara y publicara en 1975 en aquel pais. Por considerarlo de sumo
interés y de completa actualidad en el presente a contiuuacion lo transcribimos

textualmente.

Dentro de 5 ahos, en 1980, es proba-
ble que el Tapon de Darién, los 390
Kms. de monte, pantanos y selva tro-
pical que separan Panama de Colombia,
sea finalmente vencido por los esforza-
dos ingenieros de caminos que trabajan
en dicha obra.

En Enero de 1974 el ministro pana-
meifio de Planificacion y Economia, Ni-
colas Ardito, dije que en 1979 se termi-
naria la carretera que cruzara el Da-
rién; ftnico punto en el corazon de la
selva que obstaculiza la integracion y
el desarrollo de las 3 Ameéricas.

En Noviembre de 1974 estuvimos en
el Darién y constatamos que la obra se
realizaba aceleradamente por el lado
que corresponde a Panama (310 Kms.)
ILa construccién, por muchos afios pa-
ralizada a partir del tramo que va del
Aeropuertoe de Tocumen a Chepo, avan-
zaba nuevamente por Canitas, Bayano,
Cafiazas y Canglon, hacia la frontera
colombiana.

En lo que respecta al sector colom-
biano, de sclo 80 Kms. ya financiado,
esta momentaneamente detenido por
una discusion entre los Estados Unidos
de N.A. y Colombia, sobre la posibilidad
de establecer una zona sanitaria de 25
millas libre de ganado para evitar la
propagacion de la aftosa hacia el Norte.
Resuelto este problema, burocratico mas
gque técnico segin hemos sido infcrma-
dos, quedaran unidas las 3 grandes redes
viales del Continente: del Norte, Centro
y Sud América. Serd entonces posible
viajar en menos de 50 dias en auto des-
de Punta Arenas en el Estrechc de Ma-
gallanes hasta la bahia de Prudhoe o el
puerto de St. John's en los confines ér-
ticos de Alaska y Terranova respectiva-
mente.

Lima, que actualmente dista 15 dias en
auto de Rio de Janeiro, pcr la ruta de
Santiago de Chile y Buenos Aires, estara
a 16 comodas etapas de la Ciudad de
México por Panamd 6 dias més, o sea
un total de 22 dias, llevaran al viajero
proveniente de Lima a los Angeles 0
Miami; v en 23 6 24 llegara a New York.
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De Caracas a Montreal la distancia en
auto sera de 21 dias, pasando por Bogota
y Panamad. De Buenos Aires a San Fran.
cisco 31 dias.

(CUAL SERA EL COSTO? De Lima a
New York, por ejemplo, hay m/m 12.050

Kms. Un auto mediano bien conservado,
con capacidad para 4 pasajeros y su
equipaje, rinde sin dificultad 30 Kms. por
galén o sea que se requieren 400 galones.
Al precio promedio de U.S.A. 60 centavos
de délar por galén, que es un precio rea-



lista para 1975, el total del consumo de
gasolina ascendera a U.S.A. $ 240,00. Afa-
dimos 3 centavos de ddélar por Kilome-
tro para compensar la depreciacion del
auto, las llantas y el aceite y el total sera
de U.S.A. $ 600,00. Entre 4 pasajeros, dara
U.S.A. $ 150,00 cada uno para el trayecto
Lima/Nueva York. De Lima a MEéxico,
el costo del transporte sera de U.S.A.
$ 390,00 para 4 pasajeros o sea U.S.A.
$ 97,50 cada uno.

¢Y EL COSTO DE LA ALIMENTACION
Y EL ALOJAMIENTO? Bueno, en esto
no hay limites; depende de la capacidad
econdmica y el gusto del viajero. Pero,
en términos generales, cuesta un 25 por
ciento o 30 por ciento mencs alojarse y
comer en las ciudades y pueblos peque-
nos del trayecto, gque hacerlo por igual
numero de dias en una ciudad grande o
estacion balnearia en una vacacion con-
vencional. Si se quiere ser mas econo-
mico aun los campers ofrecen la solu-
cion.

Tratandose de trayectos largos, el pro-
blema, del regreso puede ser resuelto po-
niéndose de acuerdo dos grupos de via-
jeros: uncs llevaran el auto o el camper
a la ida y volveran en avién y otros lo
haran a la inversa.

La posibilidad de alquilar autos en las
grandes urbes, ofrece también perspec-
tivas limitadas. Algunos viajeros gusta-
ran de volar a uno o mas de los paises
de un continente que desean conocer y
alli alquilar un auto. Otros preferiran
llevar su propio vehiculo.

Pero ¢(VALE LA PENA EL DINERO, EL
TIEMPO Y EL ESFUERZO QUE SE IN-
VIERTE EN UN VIAJE EN AUTO O EN
CAMPER? preguntaran algunos.

Centestaremos con otra pregunta:

;Cuinto valen el silencio de las playas
y el fragor de las rompientes del Sur del
Brasil? la inmensidad de la Pampa? la
soledad y la eterna lejania de los desier-
tos del Pertu y Chile? el rumorio y el co-
loride del delta del Guayas? la majestad
de los Andes Colombianos ¥ la emocion
de sus abismos insondables, la gracia de-
leitosa vy el seforio de las Panamefas,
las lagunas de esmeraldas y lcs volcanes
vivos de Nicaragua, los relimpagos del
Istmo de Tehuantepec, las ruinas de
Mitla y los templos de Yucatan, el ritmo
del Tamborito y del jarabe tapatio. los
camarones gigantes de Guaymas, el
cocktail Margarita y un atardecer frente
al Mar de Cortés, los claustros oscuros
y vacios de las Misiones Franciscanas, la
exposiciéon callejera de los pintcres de
Laguna Beach, los bosques de Monterrey
y la filigrana eterea del puente del Gol-
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den Gate, los farallones de Big Sur y de 1972, solo restaba 122 Kms. de camino

los glaciares de Alaska, los parques flo-
ridcs de Vancouver, los bastiones de
Quebec y los picos nevados de Jasper, 1os
rascacielos de Manhattan y las planicies
de Wyoming? ¢(La tundra, la llanura, el
cielo, el viento y el mar? ¢Cuanto vale
todo eso?

Con maracas, matracas, gquenas, zam-
bombas, cajones y guitarras miles de
Sud americanos viajaran por carretera
dentro de muy poco tiempo hacia el
Nerte. Con alimentos refrigerados. Te-
levisores japcneses, pastillas para purifi-
car el agua, botellas de cerveza Coors,
Whisky Canadian Club y Tequila, Gua-
camayos, dolares y pesos, miles de Nor-
teamericanos y Centro americanos via-
jaran hacia el Sur. Lcado sea Dios. Amé.
rica toda serd una sola y unica cancion.

Mientras tales sucesos portentosos ocu-
rren en Ameérica, el resto del mundo no
permanecera inactivo.

DENTRO DE 5 ANOS, EN 1980, es pre-
bable que la brecha de Kalewa, el por-
tillo de 122 Kms. en la jungla Birmana
gue aun falta por terminar en la Carre-
tera Asiitica, sea finalmente salvado,
convirtiendo en realidad el anhelo de un
camino ininterrumpide entre Turqguia
(desde donde se conecta ccn las Carre-
teras Europeas) o Iraq (punto de ingreso
al Medio Oriente y el Norte de Africa),
pasando por Irin, Afganistin, Pakistan,
la India, Bangladesh, Burma, Tailandia,
Malasia y Singapur hasta Indonesia Ra-
males espec‘ales ccnectan ya con Ceylin,
el Nepal, Laos, la Republica Khmer ¥y
el Viet-Nam.

Sueno de siglos y proyectos prioritario
de la Comision Economica de las Nacio-
nes Unidas desde 1960, al mes de Abril

por hacer en la selva birmana y 493 Kms.
por mejorar. Ello de un total de 10.772
Kms. en la Ruta prioritaria A-1. En la
Ruta A-2 (alterna de la A-1) faltaban
849 Kms. por hacer y 430 por mejorar,
de un total de 13.136 Kms.

Cuando las uniones de las legendarias
rutas de las Sedas y de las Caravanas
estén terminadas, el turista amante de
la variedad y la emocion (ya no necesa-
riamente el aventurero o el explorador
intrépido) viajara por carretera en 38
dias desde la humeda ciudad de Londres
hasta la paradisiaca isla de Bali. Tras-
bordandao el auto llegara a Australia en
so0lo 3 dias mas.

DENTRO DE 10 ANOS, EN 1985, es po-
sible que la gran ruta troncal americana,
la Carretera Panamericana, llegue hasta
las playas del estrecho de Bering en
Alaska, en el extremo occidental de Nor-
teameérica.

El hallazgo de petrdleo en las riberas
del Circulo Articc ya ha impulsado a la
construceion de una carretera de m/m
7C0 Kms. desde Fairbanks hasta el rio
Yukon y de alli a la bahia de Prudhoe
en el océano Artico. Se le conoce popu-
larmente ccn el nombre de la Carretera
Kamikaze y aun esta vedada en su ma-
yor parte al turismo siendo su utiliza-
cion restringida al transito de camiones
vy material para el Oleoducto Trans -
£laska. Empero informaciones que reco-
gimos en Mayo de 1975, estando de visita
en Fairbanks, nos permiten afirmar que
es un camino muy bien disenado, tran-
sitable la mayor parte del anc, no mas
difieil ni peligroso que muchas seccio-
nes del Alaska Highway (entre Dawson
Creek, Canada y Fairbanks, Alaska) que
cientos de miles de turistas, nosotros en-
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tre ellos, han transitado desde su cons-
truccion en 8 meses durante la 2da. Gue-
rra. Mundial.

Dicen los expertos que en Bering tam-
bién hay petrdleo, de modo que es po-
sible que dentro de 10 afios una carretera
similar a la Carretera Kamikaze, una
Fairbanks y el puerto de Wales en la
punta de la peninsula de Seward. La dis-
tancia entre ambos puntos es de m/m
1.200 Kms., de los cuales aproximada-
mente 200 Kms. entre Fairbanks y Man.-
ley Hot Springs ya estan construidos.

Desde Wales, en los dias claros, se
puede ver el otro lade del estrecho de
Bering, el pequefio puerto de Naukén,
en la ribera Asiatica, distante sélo 90
Kms. del continente Americano.

DENTRO DE 10 6 15 ANOS, EN 1985
0 1990, es posible que la gran ruta tron-
cal Euroasiatica, que actualmente se ex-
tiende desde Lisbca en la costa atlantica
de Europa hasta el puerto ruso de Ma-
gadan en el helado Mar de Okhost frente
a la peninsula de Kanchatka, sea prolon-
gada hasta el puerto de Naukan en la
ribera asiitica del estrecho de Bering.

Por Madrid, Paris, Frankfurt, Mosci,
Sverlodvsk, Omsk, Irkutsk, Chita y Ya-
kutsk, la carretera Euroasiatica ya cons-
truida, de calidad variable pero en su
mayor parte transitable todo el ailo,
mide m/m 15.000 Kms. Resta construir,
para llegar al estrecho de Bering, de 2.500
a 3.000 Km.; distancia similar y terre-
no no esencialmente distinto al que tie-
nen y recorren el Alaska Highway ¥y su
prolongacién a la bahia de Prudhoe
construidos por los norteamericanos
(3.100 Kms.)

¢Es aventurado pensar que la gran na-
¢ién rusa, que nunca ha quedado a la
zaga de la gran nacion norteamericana,
construird el nuevo camino de Magadan
a Bering y mejorara el antiguo de Ma-
gadan a Mosei, conocido con el nombre
del Trayecto de Siberia? Razones politi-
cas, estratégicas y econdmicas la impul-
saran a hacerle. En su marcha hacia el
Este el Trayecto de Siberia es un pode-
roso factor de integracion de las 10 ra-
zas asiaticas dispersas en su camino.
Complementa el estratégico ferrocarril
a Vladivostok y refuerza la posicion rusa
en la frontera y en los enormes espacios
semidesérticos donde presionan 900 mi-
llones de chinos.

Quedaran asi frente a frente, dentro
de 10 6 15 afios, separadas por una dis-
tancia de s6lo 90 Kms. de mar abierto,
las grandes redes viales de Eurasia y de
Ameérica. El cruce del estrecho de Bering
en trasbordador, del tipo convencional
o Heverchaft, téenicamente posible atn
hoy en los meses de verano, con equipos
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que seran anticuados en 1985, marcara
un hito en la historia de la humanidad.
La coperacion ruso-ncrteamericana, ma-
nifiesta al tiempo que escribimos estas
lineas en la conquista del espacio inter-
planetario con el proyecto conjunte Apo-
lo-Scyuz, culminara en el estrecho de
Bering con la unién de Eurasia y de
América. El puente legendario por el que
viniercn de Asia hace 30.000 afios los
primitivos habitantes de Ameérica, vol-
vera a ser cruzado; esta vez en ambos
sentidos.

¢{Qué repercusiones turisticas, politicas
y econémicas tendra el historico cruce
del estrecho de Berin?

Moscu y Washingtcn estaran a 39 dias
de distancia por carretera, Londres y
Montreal a 44, México y Paris a 50. Ra-
bat ¥y Bogota a 66, Roma y Buenos Aires
a T8.

La juventud del mundo se desbordara
per los caminos asi abiertos en busqueda
de nuevos horizontes y fronteras.

DENTRO DE 15 ANOS; EN 1990, es
posible que algunas de las barreras po-
liticas que hoy dificultan o impiden el
cruce de vastas extensiones de Eurasia
y del Medio Oriente, hayan desapare-
cido. Es visible la distension en las rela-
cicnes entre los grandes paises. Los ar-
quitectos de la detente son principal-
mente las Naciones Europeas, Rusia y
los Estados Unidos. Otras Naciones se-
guiran y algin dia cercano serd posible
el libre paso en automoévil por la Pe-
ninsula del Sinai (entre Egipto e Israel),
por la frontera del rio Amur (entre Ru-
sia ¥ China), por el paralelo 38 (entre
Corea del Norte y del Sur) y ¢quién sa-
be? por los territorios desgarrados del
Viet-Nam.

Sera entonces factible viajar.

De Nueva York a Pekin en 33 dias,
de FEstocolmo a Tokio en 26 y de Bena-
res a Chichen Itza en 58.

DENTRO DEL MISMO PERIODO, O
ANTES DE 1990, es posible que la Ca-
rretera Transamazonica, la Perimetral
Norte del Brasil y ctras en desarrollo
en el corazon de Sud América, estén ter-
minadas, uniendo asi las costas Atlin-
tica del Brasil y del Pacifico Sur del Peru
con Venezuela, Guyana Surinam y la ver-
tiende oriental de los Andes.

Lineas de ferries regulares entre Mia-
mi, Cuba y Yucatan (ya en servicio par-
cial), entre Italia, Argelia y Tunez, en-
tre el Pireo, Creta y Alejandria, entre
Corea del Sur y el Jap6n, entre Aus-
tralia y Dempasar y otras, contribuiran
a acortar las distancias e incrementar el
turismo y las relaciones comerciales.

DENTRO DE 20 ANOS, O ANTES DE
1995, es posible que las 2 redes viales

africanas: la del Norte, transitable des-
de Marruecos hasta Egipto y la del Sur
Este, transitable desde Sud Africa hasta
Kenya, se junten en alguno de los pun-
tos de avance de las rutas en construe-
cion o en proyecto del Norte, al Centro
del Africa. Hay en la actualidad 5 rutas
cuya construccién progresa lentamente,
pero que pueden recorrerse con equipos
especiales tipo Land Rovers en ciertas
épocas del ano:

a) La carretera costera de Marruecos
y Argelia, por el Sahara Espafiol y
Mauritania, a Dakar en Senegal.

b

La carretera de Argelia a Gao en
Mali y puntos al Sur,

¢) La carretera de Argelia a Agadez
en Niger y puntos al Sur.

Estas 3 carreteras conectan con
la troncal Oeste/Este parcialmente
construida desde Dakar y Conaky
hasta Nairobi.

d

l1a carretera de Egipto a Uganda
por el Sudén, y

(4]

Ia carretera de Egipto a Kenya per
el Sudin y Ethiopia. En nuestra
opinidn, esta ultima carretera, que
s0lo requiere terminar aproximada-
mente 2.000 Kms. de cinta asfalti-
ca, por terreno relativamente facil,
es la que mas probabilidades tiene
de alcanzar la ansiada unién del
Norte ¥ el Sur de Africa.

Los fondcs para financiar esta obra
grandiosa, cualquiera que sea la ruta
escogida, es posible que ya se estén acu-
mulando desde 1973 en la riqueza in-
creible de los vecinos paises arabes.

Cuando la reunion de los sistemas
africanos ccurra, el turista o el comer-
ciante de cualquier continente podra via-
jar con libertad y comodidad por carre-
tera a cualquier parte del Africa y del
mundo.

Como un aporte real y ccnereto a la
solucion de los problemas del desarrollo
y de la justicia, de la armonia y de la
paz, los hombres de nuestra épcca ha-
bremos culminado la obra de inconta-
bles generaciones, iniciada en los albo-
res de la humanidad.

E] hombre universal del afio 2000 es-
tara crgulloso de la generacion que prin-
cipi6 la exploracion del Espacio y que
conguisté las montafias, junglas y de-
siertos de la Tierra.

EL AUTOR. — Deportista y financista peruano y ase-
gurador de profesién, el autor ha viajado extensa-
mente en auto, como turista y por sus actividades
profesionales, en las 3 Américas, Europa, la India
y el Norte de Africa. Ha publicado 2 libros tiulados:
“Cémo viajar en auto de Caracas a Rio" y ‘''Cémo
viajar en auto por el Peri y Bolivia". Actualmente
prepara un tercer libro titulado: "Cémo viajar en
auto por México'”., Es socio del TACP y miembro del
Comité de Viajes Internacionales.



Una provincia que construye camios, alianza el progreso de
una naclon.

RUTAS PRIMARIAS
SECUNDARIAS

I COMUNALES
Y ACCESOS A PUEBLOS

Llevan cotidianamente nuestro quehacer a - la crislalizacion de
un futuro mejor.

Adhesidn al 5 de Octubre - Dia del Camino

Direccion Provincial de Vialidad de Sanla Fe

5 de octubre
Dia del Camino

ADHESION DE

ORGANTEC S. A. CONSULTORA
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LA VIALIDAD ARGENTINA

Régimen Econdmico - Financiero

Por el Ing. Gustavo R. Carmona

El 25 de agosto tltimo, en el almuerzo mensual del Centro Argentino de
Ingenieros el Administrador General de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Gustavo R. Carmona, diserté sobre el tema que a continuaciéon transcri-
bimos textualmente.

Estuviercn presentes en la oportunidad el Secretario de Estado de Obras
Piablicas y Transporte, Ing. Federico B. Camba, el Ministro de Obras Publicas
de la provincia de Buenos Aires, Ing. Roberto Gorostiaga, subsecretarios de
estado de la Nacién, el Administrador General de la Direcciéon de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires, Ing. Roberto M. Agiiero Olmos, los presidentes
de la Camara Argentina de la Construccion y Camara Argentina de Consultores,
ingenieros Roberto Marghetti y Rafael Balcells, respectivamente, directivos de
nuestra Asociacién y otras autoridades nacionales y provinciales.

El disertante fue presentado por el Presidente del Centro Argentino de
Ingenieros, Ing. Alberto R, Costantini, quien destacé la brillante actuacién pro-
fesional del Ing. Carmona en los tltimos afios en la especialidad vial como
funcionario en la administracion publica, como asi también en la actividad pri-
vada, en la que recogié una valiosa experiencia que facilitara sus funciones
en el cargo de Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad,

que actualmente ocupa.

UN POCO DE HISTORIA

La Ley 11.658 promulgada en octubre
de 1932 cre6 la Direccion Nacional de
Vialidad y le asigné recursos generadcs
por un impuesto de 5 centavos por litro
de nafta y otro adicional del 15 por cien..
to scbre el valor de los lubricantes, dis-
poniendo ademsis la creacién de la ayuda
federal para construir caminos en las
provincias, condicionada ésta a que las
mismas se obligaran a no gravar el pre-
cio de la nafta con mas de 2 centaves
por litro.

Este acto producide hace casi 45 anos
da comienzo a una etapa de grandeza
en la econcmia de nuestro pais que en
ese momento, como todos los paises oc-
cidentales, estaba todavia afectado por
la crisis del afio 30, y se inicia a partir
de entonces, la planificacion y construc-
cion de las grandes rutas de la red tron-
cal nacional. Simultineamente la enton-
ces Direccion de Puentes y Caminos se
transforma en la Direccion Nacional de
Vialidad que, a través de los anos, ha
generado ademas de caminos, profesio-
nales de primer nivel internacional,
empresas proveedoras de elementos
especializados, contratistas de chras y
mas recientemente empresas de consul-
toria en distintas disciplinas afines al
quehacer vial. ‘

La red caminera que se construyd en
aquella época complementd la gran tarea
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civilizadora generada por el ferrocarril
al amparo de la Ley Mitre y ncs proveyo
facilidades de comunicacién no imagi-
nadas hasta entonces, vinculando defini-
tivamente a los pueblos mas alejados
entre si con la Capital Federal.

En el afio 1958 en las postrimerias del
Gcebierno de la Revolucién Libertadora
se dicta el Decreto-Ley 505/58, el que es
ratificado por ley a posteriori por el
nuevo Gobierno; ésta da una nueva es-
tructura a la Direccién Nacional de Via-
lidad y crea el Consejo Vial Federal,
integrado por representantes de todas las
Vialidades Provinciales, dando una real
definicién de la red caminera del pais.
dividiéndola en tres niveles perfectamen-
te diferenciados: RED TRONCAL NA-
CIONAL, RED PRIMARIA PROVINCIAL
y RED COMUNAL, asignando responsa-
bilidades y fondos especificos para el
financiamiento de la construccion y la
conservacion de las mismas a Vialidad
Nacional, Vialidades Provineciales y Co-
munas respectivamente.

Ademsés las provincias, a través del
Consejo Vial Federal, tienen una efec-
tiva participacion en el planeamiento y
definicién de la Red Troncal Nacional
(como lo establece el mencionado De-
creto-Ley 505/58). Pesteriormente, suce-
sivas modificaciones legales han produ-
cido cambios profundos en el régimen
de percepcion de los recursos y en la

forma de distribucién de les mismos, in-
troduciendo progresivamente nuevos be.
neficiarios del impuesto a los combusti-
bles que originariamente fue exclusiva-
mente destinado a la construcecion de
caminos. !

Las Leyes que generaron esta situacion
son las siguientes: la 16.657, 17.597, 19.336,
20.073 y 20.336. Estas Leyes introdujeron
como beneficiarios del fondo de camino
al Fondo de la Energia, al FONIT y al
Tesoro.

Por su parte, las provincias han pro-
mulgado leyes que les permiten en algu-
na medida obtener fondos con qué pa-
liar el déficit de recursos generado por
estas leyes, habiéndose llegado a detec-
tar mas de 30 recursos de diferentes
origenes, algunos de los cuales paso a
enumerar:

ENUMERACION DE RECURSOS
— Contribucion de mejoras camineras
Multas y recargos de transito

— Participacion en la alicuota provin-
cial de los Réditos

— Participacion del Impuesto Inmovi-
liario Provincial

— Locacion de venta de inmuebles ¥y
equipos



— Rentas generales de las provincias
— Intereses y ventas de titulos

— Patentamiente de automotores

— Impuesto a la venta de minerales
— Impussto a la explotacion forestal

— Multas por incumplimisnto de con-
tratos

— Impuesto a las empresas de Trans-
porte

— Regalias de petroleo

— Patentes a Ics surtidores v estaciones
de servicic

— Impuesto a la publicidad en el inte-
rior de los émnibus

— Actividades lucrativas provinciales
— Ete.

Esta compleja estructura impositiva
de tan costosa percepeion y a su vez im-
posible de centrolar, ha generado una
verdadera anarquia en la obtencion de
recursos viales, acarreando la imposibi-
lidad de proponer ningin plan serio
basado en recursos genuinos anulande
de entrada la posibilidad de cumplirlos.
Esto esti corroborado por lcs hechos y
para darnos cabal cuenta de ello. me
remito al grafico No 1.

LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

Dentro de les distintos sistemas de
transporte, el carretero tiene caracteris-
ticas muy particulares. Es ol unico sis-
tema libre o también denominado abier-
to, porque log usuarios, sean ¢ no pro-
pietarios de los vehiculos, acceden li-
bremente al camino por el que circulan
con las Unicas limitaciones gue les im-
pene la ley de trénsito y sin tener nin-
guna relacion con los entes publicos gue
lo construyen, conservan o administran.

La determinacién del costo del trans-
porte en un sistema de estas caracte-
risticas pareciera imposible de ser deter-
minade con cierta rigurosidad, ya que
estara integrado por el costo de explota.
cion de los vehiculos al cual se puede
arribar con cierta facilidad, mss el costo
del camino al que habra que distribuir a
prerratear entre los usuarios si se pre-
tende actuar con ecuanimidad.

Antiguamente existian caminos priva-
dos donde se cobraba el derecho de paso
0 portazgo hoy dencminado peaje trans-
formando de esta forma al esjuema
libre planteado anteriormente, en un
sistema cerrado o ccn control de acesso,
donde el usuario debe pagar el derecho
al usc siendo ésta la tnica manera di-
recta de traspaso del costo del camino
al usuario. En la actualidad, esta forma

RECURSOS DE

L4 orescc:orvg RECURSOS ESPECIFICOS
NACIONAL DE e

INGRESOS A
CORRIENTES

IMPUESTOS A LOS COMBUSTIBLES
IMPUESTOS A LAS CUBIERTAS
IMPUESTOS ALOS LUBRICANTES
FONDO NACIONAL DE AUTOPISTAS
PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO
AGRICOLA

| TRIBUTARIOS

]
BNO TRIBUTARIOS

’USO DEL CREDITO

VIALIDAD INGR Z5C5 DE
l CAPITAL
VENTAS DE ACTIVO
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FONIT
CONTRIBUCIONES DE LA !
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ADMINISTRACION NACIONAL ] TESORO
Gr/fice N¢ 1

de pago esta limitada a pocos casos va
gue cbliza a construir caminos de ca-
racteristicas muy especiales por que al
tener arccescs contrclados por barreras,
que son muy caros, obliga o su vez 2
tener dentro de la zona de camino,
todes los servicics de atencion al ve-
hiculec y al usuario, va sea en condicio-
nes normales ¢ de emergencia y acci-
dentes, esto requicre grandes volumenes
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de tr nsite ¥ sdlo se justifica en el easo
Ce acbras muy caras y de poca longitud,
tal es el caso de puentes, tineles o ac-
cescs a las grandes ciudales

entonzes 1a prezunta si, el sis-
tcmma de peaje tiene estos ceaficiona-
micntes Jqué sistema empleoar para tras-
ladar el costo del camino al usuario?
No hay ninzun sistema poriecto vigente
a la fecha y la unica forma mis equi-
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tativa de hacerlo es por una suerte de
gravamenes combinados, que se aplican
a lcs productos de consumo masivo por
los vehiculos, tales como los combusti-
bles, lubricantes, cubiertas y también
por gravimenes sobre la propiedad y
transferencia de los vehiculos, resultan-
dco de esta manera una suerte de pago
de peaije indirecte.

Hace siete afios Vialidad Nacional en-
comendo a un grupo de consultores que
estudiara un régimen de percepcion de
fondos de caracteristicas semejantes al
antes mencionado, perc que a su vez
cumpliese con las siguientes premisas.

12 Generar un volumen de recursos
suficientes par financiar la tota-
lidad de los gastos e inversiones en
caminos manteniendo un flujec cre-
ciente de fondos que permitan sa-
tisfacer una demanda también
creciente.

20 Distribuir la incidencia de estos
gravamenes sobre los usuarios en
forma proporcicnal a los gastos que
cada tipo de vehiculo y usuario
generen.

3? Ser estos gravamenes de una re-
caudacion facil de realizar y con-
trolar comao también dificil de
evadir.

4% Ser aplicable sin ccasionar en el
momento de su implantacion efec-
tos no compatibles con la politica
de estabilidad economica o con el
financiamiento de ctros organis-
mos del sector publico.

La primera pregunta que surgié fue
cual serd la magnitud de los fondos re-
queridos en el futuro. Para hacer esta
determinacion se analizaron y extrapo-
laron todos los planes viales oficiales
realizados en los ultimos diez afos, ¥
simultdneamente se efectué un estudic
comparativo internacional para deter-
minar cual deberia ser el nivel adecua-
do de inversion en caminos relacionan-
declo con el producto bruto interno y el
grado de motorizaciéon. Las conclusio-
nes a que se arribé fueron las siguientes:

El nivel deseable de gasto vial para
1971 debia ser del orden de los 1.800 mi-
llenes de pesos ley, que equivale al 2,1 %
del preducto bruto interno previsto para
el referido afio ¥ de acuerdo con su par-
que automotor deberia la red contar con
una longitud de caminos pavimentadcs
del orden de los 99.200 Km. (Red Tron-
cal + Red Provincial) siendo la longi-
tud de pavimentos existentes a esa fecha
de 47.960 Km. El déficit de caminos pa-
vimentados para entonces era del orden
de 51.240 Km. al afio 71. O de otra for-
ma, esto significa que el esfuerzo en in-
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versiones viales realizado por el pais
fue inferior al 50 % de lo que hubiera
sido deseable en relacion al parque
automotor existente en ese afio.

Hemos dicho que la relacion deseable
entre la inversion vial y el producto
bruto era 2,1 % y a través del estudic
antes mencionado se esperaba que para
1975 esta relacion llegase a 2.33 % (re-
lacion promedio de paises de economia
semejante al nuestro) la realidad fue to-
talmente distinta, los valores acaecidos
realmente fueron lecs siguientes:

BB o v s 1,88 %
3 5 i SRR 1,83 %
IO0Z - . ian 1,86 %
5 e 1,96 %
o Ry
TRpBe e el L € 1,70 %

pero estas cifras no deben llamarnos a
engaiio, el esfuerzo sostenido realmente
fue hasta 1973 ya que el afio 1974 apa-
rece con la inversion aumentada por re-
ccnocimientos posteriores generados por
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los Decretos 2874 y 2875 que se aplicaron
con retroactividad al ano 1974 para cu-
brir los quebrantos producidos por el des-
abastecimiento y los reconccimientos de
los déficits financieros generados por las
“nuevas formas de comercializacion’.

Ademads a partir del ano 1974 apare-
cen las cargas impositivas “in crescen-
dc” sobre las obras de infraestructura
desfigurando la inversion y apareciendo
una cifra mayor en moneda constante
pero un menor volumen de obra fisica
ejecutada, llegandose al maximo de esta
distersion en el primer trimestre de 1976
donde entre los costos impositivos, log
financieros y los derechos aduaneros se
supera el 50 % del precic pagado poi
Vialidad Nacional a sus contratistas
Terminar con estas condiciones nos lle-
varda un ano largo todavia para poder
concluir eccn todos los contratos que exis-
ten con estas condiciones.

SITUACION ACTUAL Y METAS
PROPUESTAS

El ano 1976 fue un periodo de ordena-
miento ¥ puesta en marcha de todas las
obras paralizadas, renegeciando las con-
diciones de todos los créditos con orga-
nismos internacionales BID y BIRF. asu-
miendo compromiscs ciertos con los
nuevos plazos pactados.

Partiendo de la premisa de que no
puede haber una Vialidad prospera en
un pais con serios problemas economicoes,
como los que tenia el nuestro, nos he-
mos tenido que mover durante este ejer-
cicio dentro de un marco de gran aus-
teridad en las obras, haciendo un gran
ordenamiento en los gastecs, hemos con-
tinuado todas las obras y se han licitado
algunas nuevas que fueron considera-
das imprescindibles reduciéndose mucho
les gastos en conservacion mejorativa,
¥a que las obras de emergencia que nos
generaron las crecientes del Parana, los
aludes de lodo en la zona cordillerana al
Sur y las grandes tormentas de nieve en
la zona de Cuyo nos han hecho concu-
rrir con todos los medios a nuestro al-
cance para mantener el servicio de tran-
sita aun dentro de condicicnes muy cri-
ticas.

Del simple analisis del grafico que nos
muestra como gastamos nuestros recur-
sos este ejercicio, podemes sacar algunas
conclusiones.

Ademas estamos haciendo un estudio
de reestructuracion de la Red Troncal
Nacional. La actual Red presenta varias
distorsiones fundamentalmente deriva.
das de la evolucion de algunas regiones
que ha hecho que ciertos caminos origi-
nariamente nacionales han sido susti-
tuidos en importancia por otros provin-
ciales construidos con caracteristicas de

RECURSOS DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD 1977

I::I IMPUESTO COMBUSTIBLES
-IMPUESTU LUBRICANTES

MPUESTO CUBIERTAS 3%

NO TRIBUTARIOS 129 °,
& PRESTAMOS EXTERNOS 106 °,
APORTE TESORO 233°%

OTROS RECUASOS 38°;

mm FONDO AUTOPISTAS 16 7%

DISTRIBUCION DEL PRECIO
DE VENTA DE GAS OIL

:]VALUR DE RETENCION 58.0 °
HHJTAS GENERALES i i 3
-FEHRDCARHH ES ARGENTINOS 1.8 %

H VIALIDAD NACIONAL T8 %
MDIRECC‘ONES PROVINCIALES DE VIALIDAD I8 Y
EHHHIDD\HE:CCION DE ENERGIA 6.1 %

COSTO OBRA VIAL CONTRATADA
CON ANTERIORIDAD A 1976

DISTRIBUCION DEL PRECIO
DE VENTA DE NAFTA COMUN

J:]VM OR DE RETENCION
RENU\E; GENERALES
-FERROCARRILES ARGENTINOS
%WALIDAU NACIONAL

UMDIHECCIDNES PROVINCIALES DE VIALIDAD

MDIHECCION DE ENERGIA

5.8 %

677,

EROGACIONES DE LA DIRECCION

NACIONAL DE VIALIDAD 1977

C]TRABAJOS PUBLICOS
%INTEHESES DE LA DEUDA
MPEHSDNAL

i : BIENES Y SERVICIOS NO PERSONALES
mﬁ.MUHTiZACIUN DEUDAS
-DTHAS EROGACIONES
TRANSFEHI:NUA‘J A PROVINCIAS

COSTO OBRA VIAL

4° PRESTAMO BANCO MUNDIAL

DL‘USTU NETO DE OBRA

U3hc,

COSTO FINANCIERD 20,5 ¢,
(LA

X4 COSTO IMPOSITIVD 242 %

DERECHOS DE IMPORTACION 1.9 %

DCDS'IO NETO DE OBRA
mCOSTH FINANCIERO
-CDS‘H’] IMPOSITIVO




cbras de red troncal. Este trabajo se es-
ti ejecutando en el m?s alto nivel de
Vialidad Nacional y se ha puestc a con-
sideracion de cada una de las provincias
que afecta, para luego ser aprobado por
el Consejo Vial Federal. El concepto fun-
damental es gue la Red Trcncal debe
estar integrada por todos los caminos
gue comunican los principales centros
urbanos y regiones canalizando el trin-
sitc interragional, ademas se incluyen los
caminos de vinculacién internacional,
accesos a puertos, aeropuertos y grandes
concentracicnes ferroviarias, como tam-
bién aguellos que estin en los pargues
nacionales, zonas estratégicas y de gran
interés turistico.

Sobre esta base y con la actualizacion
del Inventario Vial que hemos puesto
en marcha, incluyendo en él a la Red
Primaria provincial se prepard un plan
de mediano plazo que contemplara las
necesidades generadas por las demandas
de transito y conjuntamente con una
prcpuesta de obtencion de fondos espe-
cificos basados sobre las premisas ex-
puestas precedentemente.

Sabemos por estudios realizados que
s6lo en la Red Troncal existen mas de
10.000 Km. de caminos por mejcrar o
reconstruir con una tasa de retorno su-
perior al 10 % anual. Este programa es-
tarda terminado en el primer semestre
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del afio proximo; y sera elevade al Po-
der Ejecutivo con los proyectos de ley
correspondientes para poder asegurar la
provision ecntinua de los fondos.

Conocemos que eXisten m3s de 92
gravamenes con destinos especificos,
pero en el caso de los fondcs para ca-
minos entendemos se trata del cobro de
un servicio por via indirecta.

Simultineamente con tcdo esto tene-

mos en consideracion el cronograma, de
45 licitaciones que deberdn efectuarse
antes de fines del corriente afio y son
las ccrrespondientes al Cuarto Préstamo
del Banco Mundial; el monto total de
esta inversion es del orden de los 300
millones de dolares.
Las condiciones financieras e impositi-
vas en que se desarrollari este pregra-
ma con las exenciones impositivas dis-
puestas ya por el Decreto N? 1251 del
4 de mayo de 1977 nos hace afirmar una
sostenida inversion vial para los proxi-
mos 2 afics, con la continuacion de las
obras en marcha y el ccmienzo de las
chras ya mencionadas.

Condiciones impcsitivas similares a
éstas se han propuesto a la Secretaria
de Hacienda de la Nacién para ser apli-
cadas a los contratos vigentes, las que
han tenido buena acogida, por lo que
esperamcs que éstas puedan estar vigen-
tes en el proximo ejercicio.

CONCLUESION

Consideramos que hemos cumplido en
gran medida con las metas de ordena-
miento propuestas, que hemos cumplido
con la puesta en marcha, de las obras
paralizadas, que hemos generado nuevas
condiciones de confianza en los provee-
dores, que hemos rehabilitado los erédi-
tos del exterior, pero aun a la fecha con-
sideramos que no se han dado las con-
diciones para generar fondcs especificos
ccn destino a la obra vial, a los que en
un tiempo no muy lejano deberemos te-
ner acceso, si queremos satisfacer las
demandas de un servicio por largos aios
postergadec.

Como hemos visto, no existiran planes
serios mientras no tengamos fuentes de
recursos permanentes que cubran una
inversion no infericr al 1,8 % del pro-
ducto bruto por afo, ésta debera ser pa-
gada por el usuario, la via de cobro de-
bera ser indirecta y por gravamenes apli-
cado schre no mas de 3 6 4 productos.
El destino de estos fondos debera ser es-
pecifico para inversién en caminos, de
esta forma lograremos en un plan sos-
tenido de no menos de 10 anhos poner
al dia el estado de nuestra red troncal

Un estudio realizado sobre estas ba-
ses serd nuestro objetivo para 1978.



5
de

octubre
DIA
DEL CAMINO

Con motivo de la préxima ce-
lebracion del Dia del Camino —5
de cctubre— la Asociacién Argen-
tina de Carreteras ademas de estar
presente en diversos actos organi-
zados por otras entidades privadas
v oficiales con motivo de esa fe
cha, desarrollara el siguiente pro-
grama del cual invitamos a parti-
cipar a nuestros asociados.

Dia 3 de octubre, a las 17.30
horas: Entrega del premio “Inge-
niero Pedro Petriz”, en el salon de
actos de la Direccion Nacional de
Vialidad, oportunidad en que tam-
bién seran entregados los premios
correspondientes a los concursos
organizados por el Automavil Club
Argentino, la Cimara Argentina
de la Construccion, la Comision
Fermanente del Asfalto, la Direc-
cién Nacional de Vialidad, el Ins-
tituto del Cemento Portland Ar-
gentino y el Touring Club Argen-
tino a trabajos presentados al VIII
Congreso Argentino de Vialidad vy
Transito,

Posteriormente en el mismo sa-
l6n se llevara a cibo la conferen
cia a carge del Ing. Félix J. Lilli
scbre el tema “Aporte de la con-
sultoria argentina a la obra vial”,

Dia 4 de octubre: Cena de ca-
maraderia vial a las 21 horas, en
los salones del Hotel Castelar, con
la participacion de autoridades na-
cionales, provinciales y municipa-
les de todo el pais.

FABRICACIONES
MIUTARES
siempre firme
en la ruta

del progrerso.

Para abrir caminos
o hacerlos transitables,
motoniveladoras con CUCHILLAS FM.

Acero argentino de primera calidad

DIRECCION GENERAL
DE FABRICACIONES MILITARES
- Buenos Aires: Cabildo 65 - Tel. 771-4084/88
Cordoba: Boulevard Chacabuco 166 - Tel. 42395
Mendoza: Montevideo 19 - Tel 2-44629
Rosario: Cordoba 1365 - 2° Piso, Of. 202/203 - Tel. 44878




SEMINARIO SOBRE MEDIOS Y
OBJETIVOS DE LA OBRA VIAL

Durante los dias 11, 12 y 13 de julio altimo 1&Direccién
de Vialidad de la provincia de Buenos Aires organizé este
Seminario con la colaboracién de la Asociacion Argentina de
Carreteras, de la Cimara Argentina de la Construccion y
de la Cidmara Argentina de Consultores,

El acto inaugural estuvo presidido por el sefior Minis-
tro de Obras Piblicas de la provincia, Ing. Roberto Goros-
tiaga, quien después de dar la bienvenida a los concurren-
tes al Seminario elogi6 la accién puesta en practica por el
Administrador General de esa Reparticién, Ing. Roberto M.
Agiiero Olmos.

El temario de este Seminario abarcé los siguientes
puntos:

I — Régimen legal y técnico de las Direcciones de Via-
lidad.
II — Reglamento y especificaciones técnicas.
III — Costos y variaciones de costos.
IV — Actividades de las firmas consultoras e inspecciones

de obras.
V — Planificacion vial.

El desarrcllo de este temario estuvo a cargo de 4 comi-
siones, las que al término del seminario presentaron las res-
pectivas recomendaciones que transcribimos a continuacion.

COMISION N¢ 1: LEGISLACION Y
PLANIFICACION

La labor de esta Ccmision quedd sin-
tetizada en las siguientes recomenda-
ciones:

a) “Régimen Legal y Técnico de la Di-
reccion de Vialidad”.
(1) PONENCIA

En la reunioén de Directores e Inter-
ventores de las Direcciones Provinciales
de Vialidad celebrada en Cérdoba en el
afio 1956, se declardé por unanimidad que
el tinico medio para que las reparticio-
nes viales puedan cumplir sus fines con
toda plenitud, es dctarlas de una cierta
independencia del poder central en el
manejo de sus fondos, en la contratacion
de las obras y en la ejecucion de sus pla-
nes, todo le cual sélo se puede lograr
mediante la autarguia.

Que tal principio fue expresamente
receptado por la provincia de Buenos
Aires en su Decreto-Ley 7823 del 18 de
mayo de 1956.

Que la Nacién con el Decreto-Ley 505

del 16 de eneroc de 1958 hizo obligatorio,
para gozar del Régimen de Coparticipa-
cién Federal, dotar de autarquia admi-
nistrativa, téenica y financiera a las Via-
lidades Provinciales.
Que, con ese criterio en dicha legisla-
cion se inicié un periodo de verdadero
florecimiento en la actividad vial argen-
tina -y cuando razones coyunturales o
apetencias centralistas restringieron di-
cho principio, fue dable advertir con to-
da claridad una sensible disminucion en
la inversion, en la eficiente de la ejecu-
cién y en el mantenimiento de un plan-
tel apto humana y técnicamente, para la
consecucion de sus especifices fines.

Que autarguia, en su pristina acep-
cion, significa aquella individualidad ju-
ridica, administrativa y economica que
el Estado atribuye a un ente por razones
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Inaugura el Seminario el ministro de obras piblicas Ing. Roberto Gorostiaga. Lo acom-
panan el administrador general de la Direccién de Vialidad, Ing. Roberto Agiiero Olmos v
los presidenteg de la Asociacién Argentina de Carreteras y de la Cémara Argentina de

Consultores, Ingros. Néstor C.

de la especifica misién que debe cumplir
para el eficiente manejo del servicio a
su cargo.

Que tal concepto de autarquia signi-
fica esencialmente: en lo administrati-
vo: manejo de personal, establecimiento
de su estructura organico-funcional, re-
presentacion judicial propia, ausencia
de los controles previos por organismos
ajenos al ente que se instituye y limita-
cidén al control de gestion posterior; en
lo financiero: 'determinacion legal de
fondos especificos que permiten una pla-
nificacién acorde a las necesidades de

Alesso v Rafael Balcells, respectivamente.

su ambito de accion a corto, mediano ¥
largo plazo, como asi también la posi-
bilidad de gestionar fuentes crediticias
para obras de gran envergadura; y en lc
técnico: planificar y ejecutar con la flui-
dez que las circunstancias imponen la
obra publica de su especialidad.

POR TODO ELLO ESTA COMISION
ACONSEJA:

Que las autarquias de las Vialidades
Provinciales deben ser interpretadas en
su mas amplio sentido, que implica: re-
ducir al minimo indispensable los con-
troles por parte del poder central y for-



talecer al maximo el gobierno de las
mismas, asegurandoles su total poder de
decisién en lo administrativo, financiero
¥y técnico.

Para ello, debera propiciarse ante los
poderes publicos nacionales y provincia-
les de tcdo el pais la adecuacion de sus
legislaciones referidas a Organismos
Viales al concepto de autarquia plena
como unico medio de lograr una efecti-
va y proficua labor especifica.

Que en aquellos casos en que tal ex-
tremo se encuentre logrado se interpre-
te y aplique con el criterio gque queda
expuesto.

b) “Planificacion Vial”
(2) PONENCIA

Una de las causas que obstaculizan o
paralizan el desarrollo de las Comuni-
dades organizadas es la falta de plani-
ficacion para un aprovechamiento ade-
cuado de sus propios recursos.

Cuando se da esta circunstancia se
desvirtia la posibilidad de arbitrar las
soluciones coneretas a los problemas que
hacen a la prcduccion de esa Comuni-
dad, al mejoramiento de las estructuras
sociales de su poblacion y al acierto de
las decisiones politicas de sus gobiernos.

En tanto y cuanto se planifique cec-
rrectamente se logran superar aquellos
problemas y se optimizan los resultados,
se mejora la rentabilidad de los recur-
sos disponibles, se adecua el gasto del
Estado a la demanda y se obtiene el
maximo provecho del mismo.

Esta premisa de caracter general tie-
ne tanta o mas relevancia cuando se pla-
nifica en el campo vial por la impcr-
tancia de las obras que realiza y el ele-
vado monte de sus inversiones.

POR TODO ELLO EL SIMPOSIO DE

VIALIDAD RECOMIENDA:

19) Que la planificacion vial forme par-
te importante y fundamental dentro
de una politica glebal de transporte.

29) Que las metas son las siguientes:
A CORTO PLAZO: Mantenimiento y
reconstruccion  para asegurar la
transitabilidad de los caminos evis-
tentes, construccion de tramos para
complementar la red ¥ para darle
continuidad y que sea lo mas redi-
tuable pesible.

A MEDIANO PLAZO:@ Realizacion
de las obras fundamentales para sa-
tisfacer las necesidades mas impe-
riosas a niveles locales, regionales e
interregionales y de vinculacion in-
ternacional.
A LARGO PLAZO:@ Para completar
integramente la red vial argentina
que inserte armonicamente dentro
de un plan global de transporte.
A los efectcs de lograr los objetivos
senalados se formulan las siguientes re.
comendaciones:

—Realizar los estudios para formular un
diagnostico de la situacion del siste
ma vial dentro de las distintas juris.
dicciones determinando las necesida
des de caracter local y regional, pro
poniendo los ajustes correspondientes.

—Formulacion de planes de obras, como
minimo trienales, que sean factibles
financiera y técnicamente realizando
su coordinacion con otros sectores de
de la econcmia a fin de optimizar su
funcion como instrumento de desarro-
llo economico, seleccionando las inver.-
siones mediante la utilizacion de lcs
recurscs que da la evaluacion de pro-
yvectos.

~Instrumentar las medidas para la for-
macion de profesionales y técnicos en
la especialidad vial, a fin de satisfa-
cer los requerimientos de las adminis.-
traciones respensables y del sector pri -
vado.

—Realizar los estudios especiales que
permitan la obtencion de nuevas fuen-
tes de recursos nacionales e interna-
cionales necesarios para cubrir las exi.
gencias crecientes de nuevas inversio
nes.

—Garantizar que los recurscs genuinos
de la Vialidad Argentina sean asigna -
dos en su totalidad a los fines para
los cuales fueron creados y que los
planes que en su consecuencia se esta-
blezcan sean respetados en el tiempo
para que todos los sectores que gra-
vitan en su realizacion puedan orga-
nizar adecuada y eficientemente.

—Propiciar una adecuacion del meca-
nismo de aplicacion y percepcion del
impuesto a los comhbustibles con el ob-
jeto de asegurar a valores constantes
recurscs compatibles con las necesida-
des crecientes de la infraestructura
caminera.

COMISION N¢ 2: ESPECIFICACICQ-
NES TECNICAS LEGALES

La labor de esta Comision quedo sin-
tetivada en las siguientes recomenda-
ciones:

(1) PONENCIA:

Esta Comision destaca la necesidad de
gue se encare en todos los Organismes
Viales una revision y adecuacion integral
de los Pliegos de Especificacicnes Técni-
cas de manera de adecuarlos a los avan-
ces de la tecnologia vial.

En apoyo de tal finalidad se sugiere
crear en cada uno de esos Organismos
Ccmisiones Permanentes integradas por
dos representantes del ente vial, un re-
presentante por la Camara Argentina
de la Construcién y otro por la Cimara
Argentina de Consultores, correspondien-
do designar también lcs respectivos su-
plentes.

Dichas Comisiones tendran como obje-
tivo fundamental intervenir a los efec-
tos de la actualizacion y modernizacion
de los Pliegos a solicitud del ente vial y
por propia iniciativa con el caracter de
asescramiento a las autoridades respon-
sables de dichos organismos.

Esas Comisiones podran también in-
tervenir en la aclaracion de determina-
dos aspectos de las Especificaciones Téc-
nicas vigentes para obras nuevas a li-
citar.

(2) PONENCIA:

Se propicia reccmendar a los organis-
mos viales que adopten los recaudos in-
dispznsables para que los materiales co-
merciales de uso en las obras viales se
controlen en la fuente de preduccion con
caracter sistematico.

(31 RECOMENDACION:

Que en los pliegos de Especificaciones
Técnicas se incluyan normas precisas
sobre los ensayos de contrcl en obra de
manera de contar con los resultados en
tiempo y forma compatibles ccn la mar-
cha de las obras. Para los ensayos que
no se puedan realizar en las mismas se
podra permitir la intervencion de labo-
ratorios autcrizados publicos o privados.

COMISION N? 3: COSTOS Y VARIA-
CIONES DE COSTOS

La labor de esta Ceomision quedo sin-
tetizada en las siguientes recomendacio-
nes:

a) “Costos"”
(1) PONENCIA:

1?) Gestionar ante las autoridades na-
cionales y precvinciales las medidas per-
tinentes para eliminar o disminuir 1a
presion fiscal que pesa sobre las obras
viales ya que en definitiva se ejerce so..
bre el propio Estado desplazando recur-
s0s de un sector a ctro y aumentando
artificialmente la inversion sin contra-
partida de ingresos en el balance fiscal
como consecuencia de una mayor com-
plejidad administrativa, maycres costes
financiercs, ¥y demoras en el tramite de
las obras que indirectaments sufren es.
tes efectos.

29) Recomendar a los organismos re-
caudadcres del Estado la disponibilidad
en término de los fondos fiscales de mo-
do de reducir al minimo el plazo de pago
v con ello les costos financieros y la se-
cuela de incenvenientes que se derivan
de los pagos fuera de plazo.

3?) Gestionar ante las autoridades
provinciales 1a sancion de normas lega-
les que implantan la indexacion de las
deudas del Fstado cuandc los pagos de
las cbras no se cumplan en término, en
forma similar a lo dispuesto por la Ley
Nacional N? 21.302/76.

49) Gestionar la asignacion de recur-
sos especifices suficientes para las obras
viales de modo tal gue permitan una
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coherente planificacion a largo y me-
diano plazo.

5?) Gestionar ante las autoridades
pertinentes el adecuado ordenamiento
arancelario de los repuestos correspon-
dientes a maquinas y equipos cuya im-
portacion esti admitida, asi como la re-
duccion al minimc de los tramites de
importacion de tales repuestos.

62) Promover la adecuacion de las
normas de aprobacién y recepcion de
los trabajos durante el cursoc de su eje-
cucion de modo tal que lcs adelantos
téenicos de eguipos y organizacion de
obras no resulten anulados en la pric-
tica. ¥

7?) Fromover la cobtencion de mejc-
res precics socbre la base del empleo de
procedimientes construtivos distintos a
los indicados en los Pliegcs, que ofrez-
can aplicar los contratistas en sus pro-
puestas para ejecutar las obras, garan
tizande un nivel de calidad similar adop
tado en el proyecto.

Para ello se recomienda que las Espe-
cificacicnes den prioridad a las normas
de recepcion que permitan medir la ca-
lidad y durabilidad de las obras en las
condiciones de servicio y ambientales
para las que fueron disefiados, con pre-
ferencia a la particularizacion de los pro.
cesos constructivos.

b) “Variaciones de Costos”
(2) PONENCIA:

1?) Gestionar ante el Ministerio del
Interior la pronta ratificacion de Io
Ley 8781 modificatoria de la Ley de
Obras Publicas N? 6021 de la Provincin
de Buencs Aires.

29) Gestionar ante el Poder Ejecutivn
de la Provincia de Buenos Aires la ur-
gente sancion de la Reglamentacion dr
la mencionada Ley, que contemple to-
dos los aspectos enunciadcs en este
despacho y que hacen a la eguidad ¥
equilibrio del contratoc de cobra publica.

32) Recomendar se acelere al marimn
la aprobacion de las Tablas de Ccstos
que sirven de base para la liguidacion de
las variaciones de precios en el ambito
del Mnisterio de Obras Publicas de Ia
Provincia de Buenos £ires. A tal efecto
se propieia la sectorizacion de tales va
lares, habida cuenta gue el relativamente
reducide nimero de rubros en el sector
vial permitiria su valorizacion en mas
breve plazc.

49) Gestionar ante el Poder Ejecutivo
de la Provincia de Buenos Aires la san-
cion de normas similares a las estable
cidas por el Decreto N? 2348/76 en el
orden nacional en cuantc a la liguida-
ciébn de mayores costos con valores de
la fecha de certificacion y no de eje-
cucion.

52) Gesticnar similares normas ante
los dem#s gobierncs provinciales.
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COMISION N° 4 - ACTIVIDADES DE
CONSULTORIAS E INSPECCIONES®
DE OBRAS

La labor de esta Comision quedé sin-
tetizada en las siguientes recomenda-
ciones:

(1) PONENCIA

Visto lo aconsejado por la COMI-
SION IV “£ACTIVIDADES DE LAS FIR-
MAS - CONSULTORAS E INSPECCIO-
NES DE OBRAS” y

CONEIDERANDO:

1?) Que fcrma parie de los propositos
esenciales de este Seminario instrumen-
tar las politicas generales que aseguren
el cumplimiento de los fines que el Go-
biernc de la Provincia de Buencs Aires
se propone conseguir, en relacion ccn
los medios y objetivos de la obra vial
en todo el territorio de la provincia.

29) Que en relacién con esa politica
se hace neczsario implementar los me-
dios y objetivos que ayuden a la mejor
tema de decisiones por el Estado, me-
diante la utilizacion de la capacidad ins-
talada de firmas consultoras argentinas
fomentando a su vez la constitucién y
desarrollo de otras nuevas, con vistas a
la mejor utilizacién de los recurscs hu-
manece ¥y ticnicos que constituyen, no
cabe duda, parte invalorable del patri-
monio nacional.

3%) Que el desarrollc de una actividad
consultora privada fuerte y estable, al
par que contribuirda al mejoramiento y
eficacia de los servicios que se cumplen
por el Estado, permitird revertir el éxo-
dc de profesionales con alta formacion
tieniea, cuyo reintegro al pais resulta
luege dificultcso y en muchos casos im-
posible.

4?) Que en el estado actnal de nues-
tro desarrolle tecnoloégico, resulta un
hecho notoric las ventajas que pueden
significar para el pais la consolidacion
de firmas consultoras argentinas califi-
cadas en Ics m?s diversos niveles de la
actividad profesicnal y técnica, a través
de su participacion efectiva en los estu-

dios y proyectos que se encaren por el
Estado.

5%) Qu= forma parte de esos proposi-
fcs que la contratacion de los servicios
cde las firmas consultoras se realice en
bkase a concursos publicos, donde se me-
ritien los antecedentss y capacidades
acumuladas por las firmas, por los so-
cics que las dirigen y por el plantel pro-
iesional con que cuentan, sin que el
precio ofrecido por los servicios pueda
servir de pauta para la seleccion de las
firmas ni para su ulterior calificacion,
el cual debera cumplir el requisito de
razonabilidad que exigen las nermas al
respecto.

69) Que resulta, asimismo, altamente
conveniente que los métodos de selec-
cién aseguren la mejor y méas calificada
concurrencia de firmas oferentes, de-
biéndose prever pcr los comitentes siste-
mas que permitan conformar un ambi-
to de actividad profesional estable. con
demanda sostenida, que contemple el
mode de fomentar la incorporacién sis-
temitica a la actividad consultora de los
profesionales jovenes que egresan de
nuestras universidades, dandoseles opor-
tunidad de participar come protagonis-
tas en los estudios y proyectos que en-
care la Provincia en el ambito vial.

7?) Que en lo que hace al campo es-
pecifico de la vialidad, se reconcce que
en la actualidad la concepcién de un
camino, su trazado, su construceién y su
conservacién reclaman estudios y apli-
caciones técnicas de avanzada, tecnolo-
gia que regu'ere cada dia maycr canti-
dad de profesionales capacitados y ma-
yor dedicacion por parte de los mismos,
haciéndose necesaria la incorporacién a
los estulics y proyectos viales de 1las me-
joras e innovaciones tecnologicas que se
registran a diario en el Mundo contem-
poraneo.

89) Que, consecuentemente, lcs estu-
dios, proyectos y recomendaciones que
surjan de esta tecnclogia deberan ser del
mas alto nivel, con el fin de mejorar la
rentabilidad de las inversiones y agili-
zarlas en el tiempo, reduciendo al mini-
mo con los plazos considerados hasta
ahora habituales en el estudio y elabo-
racion.

99) Que ccmo consecuencia de las in-
versiones que deberan ser realizadas en
el campo vial, de la mayor complejidad
de las obras que deberian encararse, de
los mayores esfuerzos que se requeririn
para elaborar proyectos de ingenieria
maés ccmpletos y detallados, de la reali_
zacion sitematica de estudios de facti-
bilidad técnico-econdémica y de la ne-
cesidad de fiscalizar la construccién y
conservacion de las obras, aumentaran
en forma muy significativa los requeri-

mientos de profesionales y técnicos via-
les.

109) Que la actividad consultora pri-
vada argentina cuenta con firmas orga-
nizadas con capacidad y entrenamiento
especificos en el area vial, integradas
por centenares de precfesionales califi-
cados que puedan satisfacer rapida y
eficazmente la demanda previsible de la
Direccion de Vialidad de la Provincia.

119) Que al decidirse la Provincia de
Buenos Aires a contratar firmas de con-
sultores privados para la ejecucion de sus
planes de obras ha tomade en cuenta,
sin duda, el valioso ejemplo que consti-
tuye la experiencia realizada en la ma-



teria por Vialidad Nacional que ha con-
tratado proyectes de carreteras, servi-
cios de asistencia técnica para la ela-
boracidon y supervision de estudios y
obras en construccion y en conservacion
¥ la confeccidon de estudios de factibi-
lidad técnico-econdomica, habiendo ob-
tenido buenos resultados.

129) Que debe fomentarse el estableci-
miento de una relacion cliente-consultor
esencialmente fidueiaria, que elimine las
desconfianzas reciprocas que a diario se
suscitan entre les profesionales del sec-
tor publico y de las firmas encargadas
de ejecutar los estudios y proyectos.
Este concepto de trabajo cooperative de_
bera asegurar que el consultor ponga
siempre por encima de todo otro interés,
los superiores fines publicos que el esta-
do le confio al contratarlo, al par que,
de otra parte, lcs profesionales de la
Administracién, deberan respetar la li-
bertad de juicio profesional de quienes
emiten las conclusiones y recomenda-
ciones técnicas por parte de las firmas
consultoras.

13?) Que, como parte de esa confian-
za reciproca que se debe estipular entre
cliente y consultor, es esencial que los
pagos de los servicios sean hechos, tal
como rezan las leyes vigentes que rigen
al respecto (Decreto-Ley 18.875 y Ley
N? 7680), al contado, en forma propor-
cional al avance de los trabajos reali-
zados y con lcs anticipos razonables que
eviten toda carga financiera a las fir-
mas, dado el caricter de fomento que
tienen las normas citadas y el interés
nacional comprometidos schre el parti-
cular,

149) Que en relacion con esa politica,
es primordial en la provineia la sancién
de normas legales instrumentadas en un
conjunto crganico, que permitan definir
¥ regular la actividad que cumplen las
firmas censultoras, para vigorizar su
actividad en ese Ambito, afiazandolas
tomo empresas de cardcter profesional
capaces de satisfacer las nhecesidades
provinciales de estudios, proyectos, asis-
tencia técnica e inspecciones de ohras,
todo en la medida de las necesidades
plblicas.

15%) Que en el orden nacional, resulta
inminente, como surge del anuncio pu-
blico hecho en fecha reciente por el se-
nor Secretario de Obras Publicas de 1a
Nacion, la sanciéon de la Ley Nacional
de Consultoria, que declara de interés
nacional la promocién de la actividad
consultera argentina.

162) Que, como se prevé en el articu-
lo 38 del citado anteproyecto que la Co-
mision IV ha tenido a la vista v ante la
invitacion del Poder Ejecutivo Naecicnal
a los Gobiernos de las Provincias para

que “adopten las medidas legales apro-
piadas con el fin de establecer en las
respectivas jurisdicciones regimenes si-
milares” pareciera aprop’ade usar ese
instrumento normativo como el mejor
motor para movilizar el desarrclle de 1a
consultoria provincial, habida cuenta de
la amplia experiencia que en el ambito
nacional existe respecto de la contrata-
cion de firmas consultoras, maxime a
partir de la sancion del Decreto-Ley
N? 18.875, a cuyo régimen la Provincia
de Buenos Aires también adhirio por la
Ley 7680/72.

17?) Que, por ultimo, de nada serviria
la promocion de la actividad consultora
privada, si no tuviera como contraparti-
da una actividad técnica publica jerar-
guizada, en una administracion que es
la responsable de la buena marcha de
los proyectos que encara el Fstado.

Pcr todo ello, EL PRIMFR SEMINA-
RIO SOBRE MEDIOS Y OBJETIVOS DE
LA OBRA VIAL DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES.

RECOMIENDA:

1?) Que el Fstado defina una eclara
politica de utilizacion de consultores
privados en el mediano y largo plazo, a
través de los organismos que tienen a su
cargo la responsabilidad de la obra pi-
blica en materia vial.

29) Que la realizacion de los estudios
¥ proyectos se efectua con la sufliciente
anticipacion respecto de la fecha de ini-
ciacion de las obras. para lo que resulta
aconsejable que Vialidad dispenga de
un paquete de estudios ¥y prevectos en
forma permanente, tal que permita en-
carar la financiacion y posibilitar la
consecuente realizacion de las obras con
la antelacion adecuada.

3%) Que dadas las ventajas de operar
con tal modalidad resulta conveniente
que Vialidad, unico usuarioc de los ser-
vicios de consultoria en relacion con las
inversicnes camineras, garantice la ac-
tividad, desarrollo y fortalecimiento de
las firmas consultoras organizadas ¥y
calificadas, para estimular la prestacion
de su asistencia profesional con la mas
alta calidad y eficiencia técnica.

4?) Que todo ello solo sera posible si
se crea un mercado scstenido estable v
creciente de la demanda de servicios de
consultoria independiente, a través de
la utilizacion de la capacidad actual y
futura de las consultorias argentinas de
ese caracter por parte de la Direccion de
Vialidad, de modo de afianzar la acti-
vidad en la Provincia.

9?) Que este mercado estable es con-
dicion imprescindible para el mas eficaz
funcionamiento del sistema y para res-
ponder a sus requrimientos y contribui-

ra sin duda a la realizacion de mejores
estudios y proyectos. accrdes con los al-
tos niveles tecnologicos que el pals
reclama.

691 Que los concursos para la contra-
tacion de firmas ccnsultoras se efectlien
mediante procedimientos expeditivos,
que aseguren la concurrencia y compe-
tencia de las firmas consultoras argen-
linas y se prevean medidas que permi-
tan conformar un ambito de actividad
prefesional estable, que fomente la in-
corporacién sistematica a la actividad
censultora de los profesionales jovenes
que egresan de nuestras universidades.

79) Que se estipulen relaciones de am-_
plias confianza técnica entre cliente y
consultor, inecrporandose a los pliegos
normas que respeten la libertad profe-
sional de juicie de los consultores con-
tratados, para el desarrollo de una bue-
na actividad consultora privada y por el
interés publico de obtener estudios ¥y
proyectos realizados con las mejores
normas de calidad técnieca.

87) Que se adopten sistemas de retri-
bucion que aseguren a los consultores el
justo precic por los servicios prestados,
abonando al contado, en forma propor-
cinal a los trabajos ejecutades v con los
anticipos ¥y reajustes razonables que
eviten toda carga financiera a lag fir-
mas contratadas.

99) Que la Provincia de Buenos Aires
adopte las medidas legales para regular
la actividad consultcra tal como consta
en el Anteproyecto de Ley de Contrata-
cion de servieios de Consultoria actual-
mente a consideracion del Poder Ejecu-
tive Nacicnal.

10?) Que en la Reglamentacion que se
dicte se provea que la contratacién de
consultores se haga en base a concursos
publicos donde se meritien los antece-
dentes y calificaciones acumuladas por
las firmas, los socios que las dirigen y
los prefesionales con que cuentan. ase-
gurandose que el precio ofrecido por los
servicios no influya en la seleccion de
las firmas ni en su ulterior calificacion.

11?) Que para el mejor desarrollc de
una consultoria privada fuerte y esta-
ble es necesaria la contrapartida de una
actividad técnica publica jerarquizada, a
través de profesionales seleccionados por
concurso, promovidos por capacitacion
v méritos técnicos y retribuidos en fun-
cion de las altas responsabilidades que
asumen durante la marcha de los estu-
dios, proyectos y obras que se encaran
por el Fstade.

12?) Que se sugiera a las demas pro-
vincias la conveniencia de adoptar nor-
mas ¥y procedimientos similares a los
que se aconsejan en este Seminario en
sus respectivas jurisdicciones.
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XXV CONVENCION ANUAL DE LA CONSTRUCCION

Entre el 19 y el 23 de agosto Gltimo se realizé en la
ciudad de Corrientes la XXV Convenciéon Anual de la Cons-
truccién, organizada por la CAmara Argentina de la Cons-
truccién y en la que participé un nimero récord de profe-

sionales y empresarios de todo el pais.

Las deliberaciones, a las que asistieron autoridades y
funcionarios de la mencionada provincia, otros estados y de

“DECLARACION DE CORRIENTES”

Desde esta historica ciudad de Corrientes,
los empresarios de la construccion, fieles a la
norma trazada en anteriores convenciones,
quieren hacer conocer su opinién sobre los
problemas fundamentales que afectan a la eco-
mia y al crecimiento del pais, despojados de
todo interés particular del sector.

En primer término, esta Convencion se con-
gratula en destacar el éxito alcanzado en la
lucha contra el mayor enemigo del pais, que
mas ha perturbado la tranquilidad ciudadana
y el bienestar general: la guerrilla, brazo ar-
mado de la subversion marxista. Este solo he-
cho serfa motivo de patridtica y gozosa cele-
bracién, si no fuera que el recuerdo de tantas
victimas, de tantos valientes inmelados. de
tanta sangre derramada y de tanto dolor sem-
brade, no conturbara nuestro espiritu y ener-
vara las alegrias. A todos, civiles y scldados
que, con heroicidad digna de nuestro pasado
histérico, afrontaron sacrificios, sufrimientos,
luto y llanto, para devolvernos sin mécula nues-
tro gloriceo y legitimo patrimonio nacional,
vaya nuestro profundo reconocimiento y nues-
tro mas respetuoso homenaje.

El pais no debe olvidar quiénes fueron los
que impulsaron y armaron la lucha fratricida,
advirtiendo que la guerrilla sélo constituye la
expresion bélica de la subversién. proxima a
ser exterminada en su capacidad de combate,
pero todavia empenada en provocar la disgre-
gacion de la sociedad a través de su enquista-
miento en los mas diversos estratos de la
estructura social. Solo cuando la victoria sea
alcanzada también en este campo, extirpando
del cuerpo social a tedos aquellos elementos
que solapadamente luchan por destruirlo, podri
el pais mirar el futuro con optimismo, seguro
de que lo padecido no habra de repetirse; que
los hijos de esta noble y fecunda tierra pedran
disfrutar de la paz, cuyo restablecimiento costd
tan elevado precio.

En segundo lugar, no debe perderse de vista
que la estrategia planeada para la destruccion
de nuestro sistema tradicional de vida com-
prende, como objetivos prioritarios, la destruc-
ci6n de la economia a través del envilecimiento
de la moneda, que se manifiesta en uno de
los peores flagelos: la inflacién, nacida como
consecuencia y arma de una demagogia corrup-
ta y corruptora. luego institucionalizada para
quitar con mano oculta lo que se daba con
despliegue oratorio y publicitario. Ella es la
principal culpable de nuestra decadencia moral
y material de mas de tres décadas; de la pos-

la Nacién, se desarrollaron en el Salon Auditorio del Hos-
pital Escuela de aquella ciudad. :

Como es habitual en este tipo de reuniones se arribaron
a importantes conclusiones sobre diversos temas que hacen
a la actividad y se prepararon ponencias para elevar a los

poderes piblicos. Una declaracién final que se transcribe a

vencionales.

tracion econdémica que se trata de superar; del
envilecimiento del ingreso de los habitantes;
del menguante rendimiento del esfuerzo y del
trabajo v, en tltima instancia, del empobreci-
miento de tedos. La inflacién atenta contra la
economia de los individuos vy de las empresas;
contra la validez y justicia de los contratos;
contra la logica y gratificante aspiracion de
avenir el sector patronal con el sector asala-
riado en una fijacion justa de retribuciones y
precios; contra la formulacion de planes; con-
tra la vigencia de una justicia conmutativa en
las convenciones relativas a las cuestiones eco-
nomicas; contra la aspiracion de reducir costos.

Nos preocupa la perduracion de un sistema
que ayuda a convivir con la inflacion, al neu-
tralizar ¢ enervar parte de sus injusticias mas
punzantes, haciendo mis llevadero y menos
deloroso el morbo, pero sin atacar las auténticas
causas del mismo.

Advertimos que esta inflacion que estamos
condenando, originada, entre otros motivos, por
un elevado déficit fiscal, se esti combatiendo
s6lo mediante una punzante y persistente poli-
tica de recaudacion tributaria a la que, juzgada
en general, no nos oponemos, pero si nos
quejamos de que el otro motivo que origina
el déficit —el fuerte gasto piiblico improduc-
livo— no se atienda con idéntico empeio.
Seguimos scportando, entre otras cosas obje-
tables, una estructura administrativa sobredi-
mensionada v empresas del Estado que solo
atinan a incrementar tarifas v no a mejorar los
servicios que prestan.

De esta manera se succionan recurses del
sector productivo trasladindolos a sector ter-
ciario 0 administrativo, Creemos que deben
optimizarse los criterios de seleccién de la in-
version publica, orientindolos de acuerdo a
pricridades que estimulen un crecimiento ar-
monico e integral de la Nacion.

La inflacién “convivida” no es menos daiina
que la “reprimida”, porque, antes o después,
haria que naufrague la libertad individual, que
sélo tiene vigencia cuando se la ejerce dentro
de la disciplina colectiva que, en el aspecto
econémico, limita la capacidad adquisitiva al
valor de la riqueza cada vez menos disponible
para satisfacer las pertinentes necesidades.

Asimismo, no pueden los thombres de la
construccion dejar de senalar su creciente pre-
ocupacion por el agudo déficit que, en materia
de infraestructura, viene afectando desde dé-
cadas al pais y que ven alarmados su incre-
mento frente al crecimiento de la poblacion, de
sus necesidades v de sus aspiraciones, en rela-
cion con el nivel de vida.

continuacién resume las principales inquietudes de los con-

El crecimiento econdémico sostenido y el
consecuente aumento de la produccién, presu-
puestos indispensables para la consecucion de
precios competitivos que permitan a la eco-
somia argentina la colocacion de sus productos
en los mercados internacionales —cual es la
intencion reiteradamente expresada por las au-
toridades econdmicas de la Nacion— sélo pue-
de cimentarse en una amplia y solida infra-
estructura: viviendas; centrales productoras de
energia; vias de comunicacion terrestres, ma-
ritimas y aéreas; elevadores de granos zonales
y terminales; provision de agua y saneamiento
de poblaciones; puertos modemos; intensifica-
cion de la busqueda y explotacion de combus-
tibles; red de comunicacion interna e interna-
cional; edificios adecuados para universidades,
colegics y escuelas; hospitales; locales aptos
para las fuerzas de seguridad; canales para el
regadio y navegacion; sélo son algunas de las
obras que el progreso nacional reclama, cada
hora con mayer insistencia, Como en tantos
otros aspectos, en éstos, el interés del pais
ensambla con el interés del sector.

Asi, por falta de adecuada infraestructura,
sufrimos las dolorosas villas miserias; los apa-
gones; la imposibilidad de ampliar el parque
industrial; la despoblacion del interior; su in-
comunicacion; los altos costos del transporte;
los inconvenientes en la colocacion de la pro-
duccion del campe; la falta de agua potable;
el entorpecimiento para el acceso a nuestros
puertos; el alto costo de operacién de éstos; la
necesidad de importar combustibles; la limita-
cion de educar e instruir a la ciundadania; la
precaria atencion a la salud; la aridez en am-
plias zonas regables; la inseguridad de quienes
protegen nuestras vidas y nuestros bienes y
otros males mas,

Por todo ello, estimamos prioritario intensi-
ficar la accion en el camino emprendido para
la reorganizacion del pais y el ordenamiento
administrativo, sin dejar de comprender que
una cuota de sacrificio para todos, necesaria-
mente habra de pavimentar la via que lleve
a los grandes objetivos deseados. Los empresa-
rios de a construccién se declaran dispuestos
a aceptar la cuota de ese sacrificio que a su
sector corresponda.

Con el pensamiento puesto en el pais y en
su noble destino, hacemos votos por que el
éxito alcanzado para destruir la guerrilla, im-
poner orden, restablecer la confianza y el
prestigio en el pais, estimular el deseo de
trabajar en paz, se repita en la lucha contra
la inflacién, como factor decisivo para lograr
el bienestar general de todos los argentinos.



Caja de Prevision Social para Profesionales de la Ingenieria

Calle 48 - N? 679

Provincia de Buenos Aijres

La Plata

RESGUARDO DE VIDA, SALUD Y FONDO DE PENSION

CONDICION INDISPENSABLE: Ser adherente del Subsidio Médico Asis-

tencial.

A QUIENES AMPARA: Afiliado en actividad.
Jubilados y beneficiarios de la cooperaciéon profesional.
Cényuges.
Hijos menores de edad.

RIESGOS QUE CUBRE: MUERTE: En caso de fallecimiento del afiliado y/o
jubilado se abonara el Resguardo Bisico a la persona o personas desig-
nadas como beneficiarios. Cuando el resguardado fallecido sea un adhe-
rente indirecto, la prima se abonara al afiliado o al jubilado.

ENFERMEDAD: a) Cuando la enfermedad padecida por el resguardado
sea considerada excepcional por los Asesores Médicos y/u odontélogos po-
dra utilizarse el resguardo para abonar la diferencia no reintegrada por
la Caja. b) En caso de gastos médicos producides por accidentes y ¢) En
las intervenciones quirtirgicas de 1?2, 28 y 32 categorias, se abonara por
intermedio del resguardado hasta el 502, del excedente no reintegrado
por los topes reglamentarios.

FONDO DE PENSION: Ante el fallecimiento del adherente directo que
Laya contratado el resguardo maximo v no haya estado en condiciones de
cbtener su jubilacion, se abonarda a las personas indicadas en el art. 389
de la ley la pension minima, mas los intereses que resulten de los aportes
efectuados por el profesional. Cuando haya alcanzado las condiciones
minimas para obtener la jubilacion y consecuentemente genere pension a
los derecha-habientes, se le abonara la misma, mas el 259 de la minima
con el fondo de resguardo.

Montos actualizados del Resguardo de vida y salud a partir del 1°/VII/77.

Basico Minimo Miximo

obligatorio opcional opcional

Adherente directos 300000 — 750000
Jubilados y/o benef. de la coop. — 150.000 300.000
Conyuges — 150. 600 300000
Hijos Menores -- 75.000 150. 000

LA PLATA, agosto 1977.

(Espacio de Publicidad)
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EL PLAN VIAL 1977-1979 DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

En el transcurso de una conferencia de prensa que se
realiz6 el 2 de agosto ultimo en el Ministerio de Obras
Publicas de la provincia de Buenos Aires, el titular de esa
cartera, ingeniero Pablo Gorostiaga y el administrador ge-
neral de la Direccion de Vialidad bonaerense, ingeniero
Roberto M. Agiiero Olmos, anunciaron y dieron a conocer
detalles del Plan Vial 1977-1979 que se ejecutara en esa
provincia.

En esa oportunidad, el ministro de Obras Piblicas afir-
mé que “la provincia de Buenos Aires ejecuta su plan de
obras publicas con un presupuesto saneado, sin necesidad
de recurrir a la ayuda del Gobierno Nacional. Tenemos,
—dijo el ingeniero Gorostiaga—, el compromiso de corres-
ponder al cumplimiento de los contribuyentes”.

Por su parte el ingeniero Agiiero seitalé que el orga-
nismo a su cargo ha estado siempre a la vanguardia, en

OBRAS NUEVAS A LICITAR EN 1977

N2 OBRA LONG. PRESUPUESTO
KM. APROXIMADO
(millones de §)

1 R. P. 5/n% Pringles-Litano Tr. II ...... 42 4.200
2 R.P.32: Salto-Pergamino ........es.vss 27 2.700
8 R.P.29: Gral, Paz-Gral, Belgrano ...... 39 3.900
4 R .P:.46: Junin-Bragado . Tr. I1 ........ 40 4.000
5 R.P.85: Suirez-Guamini - Tr. IT ........ 31 3.100
6 R.P.72: Derrego-R.P.51 - Tr. Il ...... 31 3.100
e R.PI6D: Olavarda-R.P.85 - Fr. X i, 28 2.800
8" RP.60: Azul Raveh - Ti T ooiivisn 25 2.500
9 R.P.70: G. Moreno-Rivadavia ......... 32 3.200
10 R.P.72: Orense-Belloca . ...recovuvenosss 24 2.400
11 R.P.20: Chascomus-Ranchos (*) ........ — —

319 31.900

(*) A efectuar con fondos de Fomento Agricola.

OBRAS DE RECONSTRUCCION Y ENSANCHE
A LICITAR EN 1977
Ne OBRA LONG. PRESUPUESTO

KM. APROXIMADO
(millones de $)

12" R.N.2: AlpargatasRIP.861 ... oo saesn il & 500
13 R.P.51: Chivilcoy-25 de Mayo ......... 20 1.000
14 R.,P.4: Llavallol-La Tablada ......... 15 4.500
15 R.P.74: G. Madariaga-Pinamar ........ 20 1.500
16 "R;P.31: Rojas-Colént - T, T .ou.niie.. 22 1.100
17 R.P.85:.C. PringlessR.P.T8 uuvevsvsen 30 1.500
18 R.P.30: Chivilcoy-Chacabuco - Tr. I .... 20 1.000
19 R.P.85: Guamini-R.N.5 - Tr. I ...... 33 1.650

17¢ 12.750
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materia de obra vial, con respecto de las demas provincias.
Posteriormente manifestd que no se puede hablar de desa-
rrollo econémico de la provincia, si no se cuenta con buenos
caminos, no solo a través de obras nuevas, sino conservando
el patiimonio actual, lo que significa también realizar una
importante inversion,

El titular del organismo vial provincial anuncio luego
el propdsito de lograr la estabilizacion de los caminos de
tierra mediante un sistema que se pondra en practica proxi-
mamente, tanto en jurisdiccion provincial como municipal,
para asegurar la salida sin dificultades de la cosecha y de
les productos ganaderos en épocas de lluvia.

Posteriormente se dieron a conocer los detalles del plan
anunciado que se sintetiza en los cuadros y graficos que
se insertan a continuacién:
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PUENTES A LICITAR EN 1977

N OBRA LONG. PRESUPUESTO
KM. APROXIMADO
(millones de $)
20 Pte. s/A? Curumalal Grande R.P. 85 .. 13 15
21 Pte. s/A® Dona Flora R.P. 15 ........ 24 26
22  Pte. s/A° San Francisco C966-03 ....... 32,50 33
23 Ensanche Ptes, R.P.11 - Mar del Plata-Mi-
TAMAT cammemann on 3 08 @6 Semaian o o i ¢ - 42
24 Pte. s/A® Las Flores - C° 104-11 - 078-12 48 48
25 Pte. s/Canal “A” y s/A° L., Vikoras - R.P.11 270
26 Pte. s/Canal 9 v Auxiliar R.P.11 ...... 156,78 157
27 Pre. g/Canal 5 - RuPaIl oo v vy 191 .62 192
28 Pte. Figueredo s/A? del Medio-Tr. R.N.188
BUEBAR . o1 cv wieisminimniace s ain s s ioiame sis oon w0 52,26 52

29 Pasarela en Camino Centenario ........ — —

30 ° Pte. s/Rio Quequén-Necochea ... .. ... 120 1.300
31 * Pte. s/R.N.2 (Etcheverry) ........... 50 250
32 Pte. s/A? Las Chileas ................ 15 15

816 2.410

OBRAS NUEVAS PREVISTAS A LICITAR EN 1978

NO OBRA LONG. PRESUPUESTO

KM, APROXIMADO

(m’llones de §)
1 R.P:60: Azul-Raueh - Tro TT covwian i s 25 2.500
2 R.P.60: Azul-Rauch - Tr. 111 25 2,500
3 R.P.86: G. Lamadrid-Daireaus - Tr. T .. 31 3. 100
4 R.P.86: G. Lamadiid-Daireaus - Tr. [ . 30 3.000
5 R.P.86: G. Lamadrid-Daireaus - Tr. 111 ., 20 3.000
6 R.P.60: Olavarda-Azul ..........000. .. 55 5.500
7 R.P.60: Olavarria-R.P.85 _ Tr. I ..... 28 2. 800
8 R.P.60: OlavamniaR.P.85 - Tr. I .u..p 28 2,800
9 R.P.60: Olavaitia-R.P.85 - Tr, TV ..... 28 2. 800
10 R.P.29: Gral. Belgrano-Balcarce - Tr. 1 .. Z8 2,800
11 R.P.29: Gral. Belgrano-Balcarce - Tr. 11 . 28 2,800
12 R.P.29: Gral. Belgrano-Balearee - Tr. 111 28 2,800
13 R.P.29: Gral. Belgrano-Balcarce - Tr, IV 28 2.800
14 R.P.29: Gral. Belgrano-Balcarce - Tr. VI8 2.800
420 473?1716
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OBRAS DE RECONSTRUCION Y ENSANCIIE
PREVISTAS A LICITAR EN 1978
NO OBRA LONG. PRESUPUESTO
Km. APROXIMADO
(millones de $)
I R:P.31; Rejus-Colon -~ Tr I 4 o vian oo s 23 1.150
2 R.P.30: Chivileny-Chacabuco - Tr. I1 ... 20 1.000
3 R.P.85 Guamini-R.N.5 _ Tr. I ...... 33 1.6G50
I R.F.85: Guamini-R.N.5 - T 11l 33 1.630
5 R.P.11: Mar del Plata-Mar Chiguata 2. 1.200
6 R.P. 4s LlavallolbBurzaco .owsiow v o 7 700
7 R.P.1l: La Plata-Magdalena ........... 11 2.050
8 R.P.5L: Tapalqué-S: AWewt . o onewvuns 11 2.030
9 R.P.88: A? Nutria Mansa-R.N.227 ... 47 2.350
I R.P.BL: AruleTapalgnd o oc vy mvus G0 3.000
1T R .65 Junin-G.Vianemle ... .. I 2.20(
12, R.PB.30: Las Flores-Baueli ..o ow o ws0s 84 4.200
12 R.P.41: Monte-Lobos .....ooovvvnenn.. 39 1,950
14 R.P.63: Junin-G. Arenales ............. 12 2.100
15 R.P. +4: Foio. Vacela-Buarzace - (RN, 210) 12 600
16 NK.P.41: S. A, de Giles-Mercedes . ....... 29 1.450
17 R.P.67: Saladillo-Lis Flores .. ou e v vws ] 3.900
1& R.P.73: Tres Arroyos-S. F. Belloeg ... .. 22 1.100
679 34,300
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OBRAS NUEVAS PREVISTAS A LICITAR EN 1979

N? OBRA LONG. PRESUPUESTO
KM. APROXIMADO
(millones de §)
1 R.P.60: Olavarria-R.P.85 - Tr. V ..... 28 2.800 :
2 R.P.60: Olavarria-R.P.85 - Tr, VI ..... 28 2.800
8 R.P.60: Olayaria-R.P.85 - Tr. VII .... 28 2.800
4 R.P.29: G. Belgrano-Balecarce - Tr. VI .. 20 3.000
5 R.P.29: G. Belgrano-Balcarce - Tr. VII . 30 3.000
6 R.P.29: G. Belgrano-Balcarce - Tr. VIII . 30 3.000
7 R.P. s/n? Olavaria-R.N.3 - p/La Pro-
WEAEOGN L 7 ol P et o ool e di o B s 35 3.500
8. R ._P.50: Casares-El Triunfo' .ovv..oons.a 60 6.000
9 R.P.76: Bordenave-17 de Agosto - R.N.35 350 5.000
0 RP B6: RNZ = R.N2I5 e stepmes 15 1.500 . IR
it RP.60: RauchR . N.2 - Fri Tl o 33 3.300 DARRAGUE | R
367 36.700 V.IR)s TORNQUIST
OBRAS DE RECONSTRUCCION Y ENSANCHE
PREVISTAS A LICITAR EN 1979
N? OBRA LONG. PRESUPUESTO
KM. APROXIMADO
(millones de $)
LR P T8 TornduistR P .8BD i o vaen 100 5.000
Sy e L e S e e el e e 600 20.000
700 35.000
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LAS OBRAS DE INFRAESTRUCTURA REGIONALES Y EL
DESARROLLO DESCENTRALIZADO EN LA ARGENTINA

Por el Ing. JUAN CARLOS CURA

El trabajo relacionado con el titulo lo pre-
paré en homenaje al Ing. Pedre Petriz por su
labor tesonera de toda su vida en pro de la
Vialidad Argentina. Asi fue dedicado en el VIII
Congrese de Vialidad y Trinsito, como mejor
regalo qus pueda brindarle,

Los fundamentos y realidades que expuse
en el citade Congreso, llegd a la siguiente con-
clusién, como recomendacién vy tratado como
ponencia (trabajo inédito):

“El crecimiento econémico-social descentra-
“lizado y las obras de infraestructura regiona-
“les, hacen necesaria la promulgacion de una
“Ley Orginica de creacién, promoeién y/o
“ ejecucion de obras regionales, denominada
“‘Ley especial de Corporaciones Regionales’,
“ con am%ito de aplicacién en todo el territorio
“del pais, como personas de derecho ptblico o
“ privado. Las provincias adheririn a la misma
“en forma de leyes de adhesién, quedando fa-
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“ cultadas para su reglamentacion en el dmbito
“de cada una.”

Una conclusion significativa, es que jamis
afectara los planes de Vialidad Nacional. pro-
vincialzs ni municipales. Tampoco la planifi-
cacion de los distintos entes. Por el centrario!
es una ley complementaria, dinimica, flexible,
donde la creatividad del interior posibilitard la
complementacion de las distintas regiones, sin
quitarle poder a la Nacion. Se trata de chras
de infracstructura vial (sean intermunicipales,
interprovinciales y/o cualquier vinculo: Na-
cién, Provincia y Municipalidad entre si).

Posteriormente al citado Congreso, el ler.
Cengreso Argentino de Politicas de la Ingenie-
ria, lo avalé como proyecto de Ley Nacional
y leyes provinciales de adhesion.

En
texto de los fundamentos y proyecto de ley.

el proximo ntmero publicaremos el

DIRECTOR GENERAL
DE FIDEMOTOR

El Lic. Alfredo M. Doherty ha sido desig-
nado Director General de Fidemotor SAICIF,
empresa representantz exclusiva en Argentina
de las maquinarias Fiat-Allis para uso vial y

en la construccidn.

El Si. Doherty cursé estudics de ingenieria,
es licenciado en administracion v posee sélida

experiencia en “service”. actividad de la que
fue gerente durante varios afios en Argentrac
S.A. Paso a desempeiiarse luego como gerente
de ventas de repuestos y mis tarde como
gerente general de ventas en Macrosa, hasta
su reciente incorporacion a Fidemotor. Ejerce
ademis la decencia en la Universidad de Bel-

grano,
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BODAS de PLATA
1977

LA REUNION CELEBRATORIA

HEMOS DEJADO ATRAS NUESTROS PRIMEROS 25 ANOS DE
"IDA EXHIBIENDO PERMANENTEMENTE UNA TAREA IN-
CESANTE Y SIN CLAUDICACIONES.,

HEMOS BREGADO POR UNA CONSTANTE Y CADA VEZ MAS
INTENSA ACTIVIDAD VIAL QUE EL DESARROLLO DEL PAIS
RECLAMA.

CON EL MISMO OPTIMISMO DE SIEMPRE
MOS UNA NUET A ETAPA.
ESPERANZADOS, SEGUIREMOS MANTENIENDONOS FIEL A
NUESTRO LEMA,

NUESTRA META ES LA SOLUCION INTEGRAL A LAS NECE-
SIDADES DEL PAIS EN MATERIA CAMINERA, PORQUE ESA
META, QUE ES PRODIGA EN BENEFICIOS QUE RECAEN
EN LA SOCIEDAD, SE ALCANZARA CON “MAS Y MEJORES
CAMINGS.

AHOR. L INICIA-

Un almuerzo de camaraderia constituyo el marco cordial
de una reunién plena de asociados y de amigos para cele-
brar las “Bodas de Plata” de la Asociacién Argentina de
Carreteras.

Se realizd en los salones del piso 11 de la Camara Argen-
tina de la Construccion el 21 de julio ultimo y asistieron
especialmente invitados, el secretario de Estado de Trans-
porte y Obras Piblicas, ingeniero Federico B. Camba; los
subsecretarios de Obras Publicas y Transporte, ingenieros
Federico A. E. Batrosse v Ezequiel Ogueta, respectivamente,
el ministro de Obras Publicas de la provincia de Buenos
Aires, ingeniero Roberto Gorostiaga; el administrador gene-

ral de la Direccion Nacional de Vialidad, ingeniero Gustavo
R. Carmona; directivos de la Camara Argentina de la Cons-
truccion; del Centro Argentino de Ingenieros; del Automo-
vil Club Argentino y del Touring Club Argentino.

En la oportunidad le fue entregada una medalla de oro
al primer presidente de la Institucion, senor Luis De Carli
y sendos diplomas a los ingenieros César M. Polledo, Néstor
C. Alesso, José Maria Courreges y Dr. Alfredo Pinilla por
haber integrado la Asamblea Constitutiva de la Asociacién,
como asimismo al Ing. Hipdlito Fernandez Garcia y al doc-
tor Marcos Sastre por haber integrado el primer Consejo
Directivo de la entidad.

DISCURSO DEL
INGENIERO ALESSO

El actual presidente de la Ascciacion
Argentina de Carreteras, ingeniero
Néstor C. Alesso expreso:

Hace 25 afios, en la antigua sede de Ta Ci-
mara de la Construccion de la calle Venezuela,
un grupo de ingeniercs cuva actividad se ha-
llaba ligada al quehacer vial, bajo la Presi-
dencia de] ingeniera Céear M. Pollodo, resolvio
constituir una Asociacion que sin fines de lnero
nucleara a todas aquellas, personas o institucio-
nes, que de una u otra manera s hallaran
licados al proyecto, direceion, ejecucion v uso
de los caminos.

Este aniversario, es el motive que convoca
la presente reunion, que a la vez de rememo-
rar la fecha aspira a provocar un reencuentro
amistoso de los viejos pioneres del camino

de los nuevos retehos viales. Que el recuerdo

de numerosas anécdetas vividas sirva para es.
trechar mis nuestros vinculos y fortalecer el
va mistico fervor con gue el camino v sus

.1}.;1“(:,\ nos vacundra,

Concretada la idea de la fundacion prento
fueron sumando su apoyo Reparticiones Ofi-
ciales, Asociaciones de usuarios, Ascciaciones
Profesionales, Proveedores de Asfalto y Com-
hustibles, de entidades de la Construccion, Fa-
cemente, hierro, di-

hricantes de neumaticos,

versos illSIIll]l“L etc.; en una [)ll]llh]':L‘ tll{{l).\

cuanto hacen al estudio. programacion, cons-
truccion v conservacion vial. Al poce tiempo
Road Fede-

ration-que agrupa a 1i4 entidades de la espe.

nos adherimos a la International

cialidad en el mundo,

Un aspecto parcial de la cahecera: Ing, Alberto H. Thoss, secretario de la Asociacion; el
Ing., Pa%lo Gorostiaga, ministro de Obras Piallicas de la provincia de Buenos Aires; Ing.
Néstor C. Alesso, presidente de nuestra entidad; el Ing. Gustavo R. Carmona, administrador
general de Vialidad Nacional y el Ing. Carlos A. Bacigalupi, tesorero de la Asociacidn
Argentina de Carreteras.

Designado  primer  Presidente en el afio la International Road Federation”. Ello nos
1952 el sefior Luis De Carli, por su amplio  exime de mis comentarios sobre su accion.
conocimiento, su laboriosidad vy empeno, me- En el ano 1964 asumio la Presidencia el

recid ser nombrado “Hombre del ano 1956 de  Ing. Roberto Gorostiaga quien con su caballe-
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rosidad, hombria de bien y cenocimientos la
ejercio hasta su lamentable desaparicion en
1966.

1967-1973 fueron dos periodos que tocd di-
rigir a la Asociacién al Ing. Edgardo Rambe.
Ili, quien continud la tarea de sus antecesores
rebusteciendo la estructura de la misma.

En 1973 asumi6 la Presidencia el Ing. Pedro
Petriz periodo tronchado lam:ntablemente en
1975. Su persenalidad y su labor han quedado
resaltadas con el homenaje recientemente rea-
lizado vy la designaciéon per parte del Superior
Gobierno de la Nacién de la Ruta Nacional
N@ 5 con el nombre de Ing. Pedro Petriz,

Aunque ello parezea falta de modestia o un
simple confermisme, debemos manifestar que
la tarea realizada hasta e] presente ha sido
hecha en gran parte de acuerdo a nuestro pro.
grama y a nuestros deseos. Ello no quita que
no nos veames forzados a expresar la necesi-
dad de ampliar nuestro esfuerzo y ademas urgir
el apoyo econémico que debe darse a la Via-
lidad Argentina.

Por nuestra parte la divulgacion de los pro-
posites de Carreteras en el interior del pais
ha tenido un desarrollo variable de tono lan-
guido, irregular y en términos generales ten-
diendo a decrecer. Este afio, la nueva tonica
de la Comision de Dezlegaciones ha cobrado
la agresividad indispensable y ya ha comen-
zado a dar sus frutos, lo que permite abrigar
la esperanza de que muy pronto alcanzaremos
con nuestra accién las regiones mas alejadas
del pais ¢ por lo menos las mas importantes.

Con respecto a la Educacién Vial nuestra
accion debe traducirse en una campafia mis
intensa y organizada a la que no hemos po.
dido dar mis desarrollo que aquel a que nos
constrifien nuestros medios.

Pero fundamentalmente, si deseamos tener
“mis y mejores caminos” estamos obligados a
insistir y reclamar con énfasis, que a medida
que se vaya obteniendo la regularizacién y
normalizacién nacional debemos conseguir el
retorno a su verdadero destino de los fondos
que se recaudan por impuestos sobre los com-
bustibles, lubricantes, neumaticos, autopistas v
automotores, que sumados a los aportes conque
debe contribuir Rentas Generales forman his.
toricamente el fondo vial,

No creemos que el transite vial sea el tinico
que integra el sistema circulatorio y el tinico
que deba ser atendido en sus exigencias en
estos momentos. Pero dada la transcendente
impertancia del volumen del transporte” earre-
tero; los fondos que genuinamentesise ‘generan
desde la sancion de la Ley Il.ﬁﬁg-.(_laben ser
destinados al crecimiento y conservacion de la
red vial, considerando que es la retribucién al
usuario dar el use de una estructura a que
tiene innegable derecho.

No podemos pretender que se extienda la
red vial, sino dispone de un fondo genuino
que permita planificar cen anticipacion sufi-
ciente los caminos que se han de concretar,
estudiande y proyectando con antelacion, de
modo que deban conccerse también con anti-

cipacién los programas de adquisicién de equi-
pos, de provision de materiales, y poder ofre-
cer las perspectivas que alientzn la formacion
de un adecuade y suficiente material humano,
en sus diversos niveles y especialidades.

No voy a resumir la influencia, las venta-
jas que para el progreso del pais representa el
camino. Son harto conocides por Vds., En vir-
tud de su importancia presente. y futura, so-
licitaremes se instituya un tratamiento impo-
sitive preferencial para la construccion de esta
infraestructura. Es fuerte, muy fuerte, el im-
poite que por via de impuestos se resta a la
capacidad ejecutiva de la Direccion de Via-
lidad retornando a Rentas Generales. Agre-
gando esos importes a los gastos financieres
que se originan por no disponer los fondes en
tiempo y en forma, nos encentramos en un
orden superior al 40 % del importe destinado a
los caminos que se substrae de las partidas via-
les, para trasladarse a otros destinos sin haber
cumplido con su fin especifico.

De lo solicitado hay antecedentes en e] pais.
Sin desconocer la importancia que tienen acti-
vidades industriales promovidas, incluidas en
regimenes especiales, actividades fabriles o fo-
restales de recuperacion de tierras de fomento
a las exportaciones, a las que se han sumado
las correspondientes a] Campeonato Mundial
de Foot-ball, no alcanzamos a comprender que
la construccién vial, base de nuestro desarrollo,
instrumento fundamental de comunicacién ge-
neral y de apoyo en la pelitica agropecuaria,
no sea considerada, no sélo de la misma tras-
cendencia, sino evaluada en su funcion fun.
damental, significativa y de largo alcance.

Nos encontrames en verdad ante una an-
tinomia, como consecuencia de la politica tri-
butaria instrumentada,

Los fondos viales sen cercenados al gravar
la construccion de caminos, formando el ca-
mino parte principalisima de la infraestructura
nacional, que el Estado debe realizar desti-
nande aportes de la recaudacién,

El camino se transforma en contribuyente,
perdiendo su papel natura] de destinatario.

Una incidencia no despreciable son los aran-
celes aduaneros sobre equipos v repuestos. Por
sus montos, y también por la complejidad y
mora de su tramite, que se traduce en gastos
v pérdidas de tiempo que aumentan conside-
rablemente la cuenta de heras ociosas de equi-
pos v personal.

La falta de implementacion en tiempo de
los planes de expansién no sélo agrava el dé-
ficit caminero que no responde entonces a las
necesidades que reclama la economia nacional,
sind que también entorpecen, hasta reducirla
a limites totalmente deficitarios la conserva-
cion de una red progresivamente insuficiente
para satisfacer el creciente reclamo del trans-
porte y cada vez mis deteriorada por un
transitado acentuado y cen mavores exigencias.

Resumiendo, en este 259 Aniversario, esta
Asociacion Argentina de Carreteras plantea sin-
téticamente los siguientes puntos:

19) Respeto integral de las disposiciones con-
tenidas en la Ley 11.658 con referencia
a la creacion de sus fondos genuinos
y autarquia de funcionamiento de las
Vialidades.

2°) Emtrega en tiempo y forma de sus
fendos a las reparticiones Viales,

39) Eliminacién tota]l de impuestos y aran-
celes, que inciden al encarecer artifi-
cialmente la actividad vial, produciendo
una sensible reduccion fisica en el cre-
cimiento de las redes nacionales, provin-
ciales y comunales.

Estimo oportune repetir conceptos expresa-
dos en otras oportunidades. Con &l optimismo
de siempre, reiteramos nuestra fe en el pais
la seguridad de fortalecer nuestra conciencia
vial, de encontrar en nuestras autoridades el
adecuado cumplimiento en el apoyo y desa-
rrollo de la obra caminera a que tienen de-
recho los usuarios, ya sean pasajeros o de car-
ga, que constituyen la savia circulatoria que
nutre nuestra economia y defiende nuestra
cultura para progreso y grandeza del pais v
sus hatitantes.

Por dltimo sefiores: En mi nembre v en el
del Consejo Directivo hago publico nuestro
agradecimiento por el apeyo moral y mate.
rial de nuestros asociados, que de diversas
maneras hicieron posible la gestion llevada a
cabo por la Asociacién, en su permanente vy
constante accion para lograr que nuestro pafs
tenga “MAS Y MEJORES CAMINOS”. Esta
prédica que nos ha inspirado desde hace 25
anos continuaremos poniéndola en practica con
mayor énfasis debido a que nuestro lema es
sindnimo de progreso, bienestar y prosperidad
genzral,

Este agradecimento lo hacemos extensivo
a las entidades y personas amigas que tam-
bién con su colaboracién nos apoyaron, lo
que deseamos destacar en esta oportunidad,
reiterandoles nuestro reconocimiento.

Antes de finalizar la reunién, el secretario
de Estado de Transporte y Ohras Piblicas,
improvisé unas palabras resaltando la laker
desarrollada por la Asociacién Argentina de
Carreteras y sefialando que durante los via-
jes que realizé por e] interior integrando la
comitiva que acompaiié al Excmo. Presidente
de la Naci6n, teniente general Jorge Rafael
Videla, pudo comprobar la “gran necesidad
de pueblos y regiones de comunicarse me-
diante caminos”,

Afirmé el ingeniero Camha que “la inten-
cion primordia] del Gobierno Nacional es la
construcciéon de una red troncal de caminos
de primer nivel, que permita la movilizacién
de la economia y de las personas”,

Insté después a los presentes “a mantener el
esfuerzo y el apoyo que brindan a las auto-
ridades para salir del tremendo bache en que
el pais se hallaba sumido”, agregando que
“para superar la situacién coyuntural, hace
falta tener fe y confianza y ademis, proseguir
aportando colaboracion a los provectos ofi-
ciales”,

Artes Graficas
Morelos 670

CORIN - LUNA
Buenos Aires
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INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires

SECCIONALES: CORDOBA: Av. Gral. Paz 70, Cordoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman -
LA PLATA: Calle 48 N° 632, La Plata - ROSARIO: San Lorsnzo 1047, Rosario - MENDOZA: San Lorenzo 170,
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DE INVESTIGACIONES: Capitan Bermidez 3958, frente Acceso Norte, Partido de Vicente Lopez. Pcia. de Bs. Aires,




CAMINO DE LAS ALTAS CUMBRES - PCIA. DE CORDOBA

También en Cérdoba
ALCANTARILLAS ARMCO

LAS ESTRUCTURAS ARMCO EN SUS DIVERSOS TIPOS, CONSTITUYEN LA SOLUCION RACIONAL

PARA LA CONSTRUCCICN DE ALCANTARILLAS Y DRENES EN CAMINOS DE MONTANA. AL

REDUCIRSE AL MINIMO EL TIEMPO DE SU CONSTRUCCION, POSIBILITA LA RAPIDA HABILITACION
DE LA OBRA CON LAS VENTAJAS QUE ELLO REPORTA A LA COMUNIDAD.

Para informacion adicional: ‘ Sucursales:
ARMCO ARGENTINA S. A. Belgrano 132 (5000) Cérdoba

Divisién Productos Ingenieria Tel. 28734
Corrientes 330 (1378) Bs. Aires Cérdoba 1749 (2000) Rosario

Tel. 31-6215 - Tel. 24302

F’
ARMCO

ARMCO ARGENTINA S. A. \/



