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La Segunda\Reu'ni'(’)n de Presidentes

y Directores de Vialidades Provinciales

E N la ciudad de Mendoza, del 22 al 26 de abril préximo, se realizard la

Segunda Reunion Anual de Presidentes, Directores e Interventores
de los organismos viales de provincias con el propdsito, entre otros, de
tratar las necesidades camineras dentro de sus jurisdicciones,

Es bien oportuna la convocatoria mencionada porque el nuevo direc-
torio de Vialidad Nacional, que ha entrado en funciones el 28 de marzo
ultimo, debe abocarse al estudio de las modificaciones a introducir en la
Ley Nacional de Vialidad para presentarlas al Poder Ejecutivo antes de
transcurridos 180 dias de la fecha mencionada.

En las comisiones que intervengan. en tan importante asunto es in-
dudable que tendrdn, los representantes de provincias, la intervencion que
les corres'ponde de q@uerd 0 ido en el ‘Decreto N* 22.297/56,

%@E‘"" Lerpresa, en su ar-
p ‘*‘“mcabara la opi-

ticulo segundo, que aly
nion de las autorw p? ovm@wles en ese' sgnt' il

El Comuelqﬂfﬁﬂ%anente de las Reuniones de Presz Dwectores

de Vzahdqrd e wmcwa ha,.comprendido la 'resp@nsd W'que éstas
han de agunir gn gste problema de profundo interés nacionad, v al prepa-
rar el ﬂf%?; ) dg esa gﬁqmia Reunion, que hemos publicado’en nuestro

wias! Camm ” del mes de febrero, ha dmmﬂﬂhﬂlas' delibe-

mczon?& W hacig. lo.s' mmtos coneretos que puedaw ilumy &@a Ios as-
pectos un tales-de la modificacion de la Ley Nacio wal“ ;.phdad

E} Temamj comprende un estudio —que pow pnmera vez se haria
en el pais— de necesidades conjugadas de las redes mmomlesgny pro-
vincialgs. Dg.ese qndlisis es indudable que Surgird una conclusion deeta
Y ecudfiime de ld"posible distribucion de fondos a contaﬁapla%e en el me-
canismo Me la nuéft;ua ley mwwnal é

Vi
{1
|

mdaw Zai*ae con la p'recaszon necesariq’ de ﬂlmlh @st bucwn de
fondos entre, e “Mﬁbhmsm@ nacional y las vialidades es si no se
establece previaminte cudnto-es lo que falta freak' i jen 1 sus respectivas
redes y si no se.define rﬂﬁ(;mc:\eg:d.‘u de prior] qfi '-' wleve el conjunto de
las obras viales, qumé,ﬁa sedl) swt Wﬁ W"m’n nivel equivalente de
prestacion de servwios Y o 1 icios:

El temario de esta Reumdn a rmlzzaree en Mendoza apunta hacia una
concepcion que interpretamos de la manera siguiente: el conjunto de los
fondos que la Nacion y las Provincias pueden disponer para los fines via-
les deben aplicarse de tal forma que de ellos obtenga la comunidad el md-
ximo de beneficio. Y este beneficio no estd medido solamente por el volu-
men de trdansito sino, también, por la longitud de los cam:’nos, por los
huecos que dejan entre secciones habilitadas vy por los servicios elementa-
les de seguridad y comodidad que una red caminera debe prestar, aun en
su etapa original de desarrollo.

Creemos que el temario a tratarse en Mendoza es loable y ambicioso
Y que, de él, lo repetimos, surgwa el comienzo de un conocimiento completo
de las neceszdades viales del pais que, hasta ahora, habian sido tratadas,
separadamente, por la Nacion y las provincias sin buscar el entendimwnto
que se precisa para distribuir fondos no holgados, sobre necesidades nu-
merosas que los exceden en amplia magnitud,



El ingeniero Justiniano Allende Posse lee su discurso
al asumir la presidencia del organismo vial de la Nacion.

Asumié sus Funciones el Nuevo Directorio
de la

Direccion Nacional de Vialidad

ANTE un numeroso publico que ocupaba totalmente el amplio despacho de la presidencia de

la Direccién Nacional de Vialidad y que desbordaba hacia las dependencias adyacentes, tuvo efecto
el dia 28 de marzo préximo pasado, a las 10.30 horas, el acto de toma de posesion del nuevo di-
rectorio de la referida dependencia oficial.

Asistieron a la ceremonia los seiiores ministros de Obras Publicas, ingeniero D. Pedro Men-
diondo, de Salud Piiblica y Asistencia Social, doctor D. Francisco Martinez, y de Trabajo y Prevision,
doctor D. Tristin Enrique Guevara, el interventor saliente, ingeniero D. Pascual Palazzo, los miem-
bros del nuevo Directorio, ingenieros D. Enrique Fisher, D. Bernardo J. Loitegui, D—Jaime A.
Baucis y D. Julio G. Aguild, el director de Obras Portuarias y Vias Navegables, ingeniero D. Hum-
berto A. Testa, el interventor de 0. S, de la Nacion, ingeniero D. Eduardo R. Gelén, el Presidente
del Banco Central, doctor D. Eduardo Laurencena, el presidente de la Direccién de Vialidad de la
Provincia de Buenos Aires, ingeniero D. Pedro Petriz, el Administrador del Ferrccarril Nacional
General Roca, ingeniero D. Guido Belzoni, los miembros del primer directorio vial, ingeniero D. En-
rique Chanourdie y doctor D. Nicanor Magnanini, el ex-Administrador de la reparticion caminera,
ingeniero D). Abel Cornejo, los ex-Directores Técnicos, ingenieros D. Agenor Villagra y D. Carlos
E. Meaurio, numerosas autoridades, altos funcionarios, amigos personales y empleados de la casa,
que acogieron con vivas manifestaciones de simpatia la llegada del ingéniero D. Justiniano Allende
‘Posse que iba a presidir los destinos del organismo.

Una nutrida delegacién de la Asociacion Argentina de Carreteras encabezada por su presi-
dente seiior D. Luis De Carli, vy de la Cimara Argentina de la Construccion, representada por su
presidente ingeniero D. César M. Polledo, y otros delegados pertenecientes a ella también se hicie-
ron presentes-en esta circunstancia.



(44 S con intima satisfacciébn que cumploel deber

de poner en posesién de sus cargos a los inte-
.grantes del Directorio de la renacida Direccién Nacional
de Vialidad.

Tras muchos anos' de penoso y trabado andar, el orga-
nismo acaba de recuperar su antigua y vi‘al autarquia
merced a una medida de gobierno que, segiin pienso, sera
recordada en el futuro como un acierto.

Primera y Segunda Etapas de Vialidad Nacional

La experiencia —que es el gran maestro— ensefia que
es ese el régimen adecuado para el desarrollo de la ac-
tividad vial que el pais necesita, ahora mas que nunca.
Basta echar una mirada retrospectiva a la obra realizada
desde que se dicté la Ley 11.658, en 1932, para advertir
dos etapas perfectamente diferenciadas: clara y progre-
sista la primera, cumplida bajo el régimen de plena vi-
gencia de dicha ley; oscura y de atraso la segunda, cuan-
do se desvirtuaron o abandonaron esos sanos principios
administratives. La primera etapa se inicié en el afo
1932 con una enérgica acciébn y un claro sentido de las
necesidades de la Republica que se traducen en un ritmo
scstenido de trabajo eficiente y organizado que deja co-
mo salde la casi totalidad de la obra caminera funda-
mental con que cuenta el pais.

La segunda etapa se caracteriza por una progresiva
paralizacién de las actividades como consecuencia de la
pérdida de la autarquia, del aumento de las trabas buro-
craticas, de la creciente y asfixiante intervencién del po-
der central, de la reduccién de los recursos frente a las
necesidades y de la presién politica, desquiciante y des-
moralizadora, que en mil formas ejercié la dictadura en
éste como en todos los drdenes de la actividad,

El saldo de esta segunda etapa es una magra realiza-
cién de una obra nueva que poco agregé a lo que se ha-
bia ejecutado antes y, lo que es mas grave, la irreparable
pérdida de gran parte del trabajo que, sin alardes y sin
que gravitara en forma sensible sobre el pais, se habia
realizado bajo el régimen sabio y prudente de la Ley
11.658. Esto significa que no sélo dejaron de hacerse los
caminos que la Nacién reclamaba sino que se permitid,
de manera imperdonable, la destruccién de buena parte
de los ya construidos; se provocé, por accién del propio
gobierno, la desintegracién de los valioscs cuadros de
personal, especialmente del técnico y auxiliar formados a
través de largos afios de paciente seleccién y especializa-
cién y, por ultimo, con absoluta incomprensién del pro-
blema, dejaron de adoptarse elementales medidas que
hubieran permitido equipar al pais con magquinaria mo-
derna, acorde con los adelantos de la técnica wvial, en
momentds én que la situacién econémica de la Nacién
era especialmente favorable,

Lo dicho es de sobra conocido. El propésito de repe-
tirlo es recalcar la ardua labor que espera al nuevo Di-
rectorio de Vialidad,

No obstante, empieza el Directorio por contar con una
base firme. El nuevo reordenamiento de fondos que es-
tudiara la comisién creada por Decreto 3103 de fecha 25
de este mes y la asignacién hasta tanto esa comisién

- Discurso pronunciado por el Sr. Ministro de Obras Piblicas, Ing. D. Pedro Mendiondo

se expida, de $ 0,20 por lit-o de nafta y gas oil, marcan
el rumbo de una politica que el Gobierno de la Revolu-
cién estd decididc a emprender para volver a la senda
que se abandoné en esta importante materia. Debemos
lograr que sea el automotor quien pague los caminos
del pais, Hay que tener presente que contando con re-
cursos permanentes es como la Direccién Nacional de
Vialidad pcdra cumplir con su cometido. Sélo de esta
manera se puede estructurar la reparticién con el perso-
nal técnico y con los elementos necesarios para realizar
su finalidad especifica, y solamente asi, las empresas
ccnstructoras sabiendo que la cbra sera continua, podran
afrontar loz ingente; gastcs que demanda su reequipa-
miento, ayudadas, ademas, con el crédito oficial para
colaborar er su financiacién.

Necesidad de la Obra Caminera

Estoy convencido que el pais no debe ser mezquino
en esta materia, su vitalidad, severamente danada, esta
estrechamente ligada a la obra caminera.

La Repiblica necesita economizar, es indudable; pero
no debe hacerlo en este aspecto. Debemos postergar si es
menester otras obras publicas, pero la recuperacién re-
quiere imperiosamente, entre otras cosas, hacer caminos
fitiles que sirvan esencialmente y pronto, a las activi-
dades productivas del pais. (Es para llevar a cabo esta
enorme y dificil labor que se ha procedido a elegir es%e
Directorio, cuyos miembros empefiaran su reconocida ca-
pacidad en el logro de tales fines.

Como presidente del mismo se ha designado al ingenie-
ro Justiniano Allende Posse, quien, si supo en el afio
1932 cuando se creara por la Ley 11.658 esta Direccién
Nacicnal de Vialidad darle el impulso inicial que bien
conocemos, estamos seguros que sabra ahora también,
con clara inteligencia y tenacidad de crganizador, encau-
zar a la Direccién por la ruta de la cual se le alejara.-

No deseo terminar estas palabras sin dejar de agra-
decer al sefior interventor saliente, ingeniero Pascual Pa-
lazzo,y a su colaborador inmediato el ingeniero Pérez
del Cerro la estrecha y eficiente colaboracién que han
prestado a este ministerio en el afio transcurrido en cir-
cunstancias reconocidamente dificiles y con medios pre-
carios, lo que no ha sido obstaculo para que desarrollaran
una labor de crecido mérito.

Sehores miembros del Directorio de la Direccién Na-
cional de Vialidad:

Al poneros en posesién de vuestros cargos os entrego
un organismo que ha perdido un tanto el habito de an-
dar solo, como consecuencia de largos afios en que no
le permitieron hacerlo.

En vuestras manos queda la responsabilidad, grande
por cierto, de reiniciar la marcha y de planear para el
futuro.

Pienso que el elemento humano que permanece en la
reparticion sera el pilar en que podréis basar vuestra
accion. El resto, lo hardn vuestra inteligencia, capacidad
y dedicacion.

El pais asi lo espera y estoy seguro sabréis responderle”.

Discurso del Presidente de la Direccion Nacional de Vialidad, Ing. Justiniano A. Posse

66 INGUN argentino tiene derecho a rehusarse cuan-

do recibe el honor de ser llamado a colaborar al
magno esfuerzo que realiza el Gobierno de la Revolucién
Libertadora para restaurar el pais deshechc en doce ancs
de destruccién y tirania. Por ello vuelvo a presidir este
instituto, aunque me agobia la necesidad de repetir,
cuando las fuerzas me flaquean, las hazanas de 25 anos
atras. ;No sera éste el primer error del eficaz ministro
de Obras Publicas, que acaba de hacer de mi tan gene-
roso elogio?

4

Recuerdos del Pasado ;

Vuelvo a esta casa con emocién profunde, Pienso
en los antiguos compafieros definitivamente ausentes; el
general Obligado, justiciéro y leal como ninguno; Herre-
ra, amigo insuperable y perfecto conocedor de nuestras
pampas; Frers, viajero infatigable, anhelante por el pro-
greso de todas las regiones del pais; Urdaniz, hombre de
ley, entusiasta que engrandecié la Patria; Saint, precur-
sor y animador fecundo; Santéngelo, que dedicé su vida
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entera a la vialidad argentina. A ellos debo rendir pi-
blico homenaje frente a tantos antiguos colaboradores,
cuya presencia agradezco cordialmente.

Me emociona también el recuerdo de innumerables pro-
fesionales muy expertos, indebidamente desplazados, y de
otrcs que erraron su camino después de una vida dedica-
da al servicio del pa’s. Recuerdo en especial a los colabo-
radores modestos que ayudaron a lograr los grandes y
dificiles éxitos obtenidos en la edad de oro de esta casa.

Elles, laboriosos, eficaces, pobremente retribuidos, avu-
daron a realizar la gran obra del pasado.

Me emociona, ademas, el ver des'ruida una inmensa
red de caminos de todo tipo, algunos eccnomicos, otros
con pavimentos de gran categoria, realizados con ingente
sacrificio y con recursos bien precarios. Se ha frenado un
vigoroso ritmo ejecutivo de un complejo mecanismo, cuya
creacion constituia ur capital inmenso.

Pero hay una pérdida mas sensible: es el material hu-
mano, la experiencia acumulada, la capacidad fecunda
de funcicnarios oficiales y de empresas privadas. El ano
1936, al regresar de Estadcs Unidos, di un ciclo de con-
ferencias transmitiendo las ensehanzas recibidas, y ter-
miné declarando que “Formar hombres, es tarea mas no-
ble y mas difici] que hacer caminos’. Sin embargo, mu-
chos de los cuatro centenares de ingenieros que dejara
al retirarme de esta casa, no estan ya; innumerables
maestros se han perdido. Antes alguncs se queiaban,
pero seguian a nuestro lado, fieles a su magna obra.

Estas lamentables constataciones, reflejan la impresion
que recibo al comparar la obra del dificil quinquenio ini-
cial con la del ultimo, que revela plena decadencia. Lo
construido ha sido muy poco; no llega a la mitad de lo
hecho entonces con calzadas de tipo econdmico; son sélo
10 % de aquellos los pavimentos de alta calidad; y ape-
nas 7 % las obras basicas de caminos nuevos, En cuan-
to a la conservacion, no se necesitan numeros; el clamor
publico es enscrdecedor. Sin embargo, el personal burc-
cratico infecundo ha crecido inmensamente, reduciéndose
mucho el nimero de técnicos y también el de obreros.

Ante este cuadro pavoroso, examino mis escasas fuer-
zas, y s6loc me compensa la juventud y experiencia de
mis nuevos compafieros de tarea.

Comenzaré pidiendo paciencia al publico. Recuerdo al
afnc 1932, cuando se me confiera el manejo de la sabia
Ley de Vialidad, creacién del presidente Justo, de su mi-
nistro Alvarado, de un parlamento inteligente y laborioso,
y de la prensa toda del pais que clamaba por camincs.
La ley se sanciond a tambor batiente; el pais lo exigia
con urgencia. Asi lo reconccieron los miembrcs informan-
tes, diputado Pueyrredén y Castifieiras y senador Egui-
guren, a quienes apoyd con entusiasmo todo el parlamen-
to. Sin embargo, montar el organismo técnico, hacer los
planos, preparar lcs primeros proyectos, fué una larga,
dificil y minuciosa tarea. Las primeras realizaciones re-
quirieron una preparacién de tres afios; pero la labor
acumulada y la crganizacion montada fué tan eficaz
que, tres anos después, se inauguraron las grandes rutas
argentinas. La obra prosiguié por corto tiempo, para
caer y no levantarse hasta ahora.

El ministro de Obras Publicas, inge-

niero Pedro Mendiondo, saluda al

Ing. Allende Posse al término de su
' discurso.

Tareas Urgentes

Mi distinguido y experto antecesor, el Ing. Pascual Pa-
lazzo, ha realizado la ingrata tarea de desbrozar el te-
rreno, de imponer orden, de preparar la marcha. A nos-
ctros nos incumbe superar la realizacién primera. Tra-
bajaremos impulsados por la urgencia, pero sera dificil
legrar, dentro de un ano, ejecutar algunas obras nuevas,
organizar la conservacion de los caminos principales, re-
hacer innumerables puentes y varios miles de kilometros
de pavimentos deshechos, licitar ciertas obras fundamen-
tales y obtener de todcs los colaboradores celeridad y
aclerto ejecutivo.

Necesitaremos innumerables técnicos especializados,
pero faltan en esta casa y en el pais entero. Sera obliga-
cién de poccs obtener grandes realizaciones, para lo cual
debe recurrirse a métodos modernos que eviten la fatiga
humana; a nuevas técnicas para una conservacion o me-
jor una reconstruccién rapida, econémica y durable. La
topografia aérea puede ser un auxiliar poderoso; tam-
bién las maquinas automaticas y los costosos equipos
modernos que cuestan divisas, de las cuales el pais ca-
rece; empresas especializadas y bien dotadas seran in-
dispensables, Se requeriran sumas ingentes, que es dclo-
roso reclamar a un pais con su economia maltrecha. Pe-
dimos, pues, paciencia, benevolencia y la cooperacion de
todos: autcridades, prensa, lideres y de la ciudadania
entera. .

Necesitamos cuantiosos recursos; perc miramos la reali-
dad del problema para no derrochar dinero an‘es de
tiempo, ni para planear obras magnificas que superen las
necesidades reales. Si una casa o un traje deben ser a
la medida del usuario, también la red vial debe amol-
darse a las necesidades presentes. Alemania hizo veloz-
mente una red de autopistas estupenda, de diez mil ki-
lometres de largo, cuando se preparaba -para sus aven-
turas bélicas. Estados Unidos se afana hoy en construir
su segunda red de caminos, de caracteristicas ain mejo-
res. Pero aquel pais, sélo tres veces mas extenso, y nueve
veces mas poblade que Argentina, pronto tendra sesenta
millcnes de automéviles, todos nuevos, de caracteristicas
magnificas, frente a nuestro medio millén de envejecidos
vehiculos.

Nada es hoy mas urgente que rehacer lo que esta des-
truido, ensancharlo, reforzarlo. Los caminos, como he
recordado tantas veces, tienen tres dimensiones: largo,
ancho y espesor de su calzada. La primera labor en gran
parte realizada, fué abrir las larguisimas rutas gue el pais
necesitaba; se sacrificé su ancho y solidez. Hoy, la tarea
imprescindible es adecuar el ancho a las caracteristicas
de los vehiculos, a las exigencias del transito moderno,
adaptar la resistencia a las cargas muy pesadas de] pre-
sente, mejorar los pavimentos para prolongar la vida de
los automéviles y evitar que el transito se vuelva una
tortura, Para tcdo ello necesitamos cuantiosos recursos
monetarios y elemento humano bien capacitado. Ambas
carencias scn motivo de gran preocupacion.



El Personal

Reconozco a muchos funcionarios con excelente moral,
personalidad y responsabilidad propia. Otros declaran que
no se interesan por el gobierno de la casa, sino por la
manera en que ella es gobernada. El pensamiento es sa-
bio; como también es sabia la frase de Alberdi: ‘“Hay
que mejorar al gobierno mejorando a los gobernados'.
Sé que aqui hay preocupacién per la dura tarea a reali-
zar después de una larga pausa, en que el training se ha
perdido, nero veo caras amigas llenas de alegria y espe-
ranza ante la obra que anhelan. Sé también que a la
mayor parte de los funcionarios aqui presentes, los anima
un impulso juvenil y se preparan, como al amanecer de
una larga noche de reposo,
a afrontar con entusiasmc
la tarea ma‘inal, seguros d¢!
éxito future,

8¢ también que los tiem-
pos han cambiado, que en
el mundo entero el trabajo
debe ser menos duro, pero
mas perfecto y delicado. Que
se exigen comcdidades ma-
yores, se requieren crecidos
gastos y, por consiguiente,
aumento de recursos. Todo
debe ser tenido en cuenta,
sin olvidar la necesidad de
ganar el tiempo perdido, de
guemar etapas para hacer
surgir en pccos afos mucho
de lo abandonado, destruido
o dejado sin hacer en los
quinquenios pasados,

Recursos Insuficientes

En cuanto a los recursos,
el problema es muy serio; la
eficiencia humana es menor,
los costos han subido en
forma que anonada a quien
estaba alejado del problema.

Los caminos a construir,
de tipo corriente, deben ser
un poco mejor que los anti-
guos. Una red modesta de
apenas diez y seis mil kilé-
metros, la mitad con calzada
de tierra y la otra con bue-
nos pavimentos cos‘ara, se-
ghin afirmacién de los exper-
tos 15.000.000.000 de pesos A
ello debe agregarse el costo

de la reconstruccién de los El presidente de Vialidad Nacional, Ing. Allende
Posse, saluda efusivamente a] interventor saliente,
Ing. Pascual Palazzo.

puentes y pavimentos deshe-
ches, lo que elevara la suma
a veinte mil millones, o sean
cuatro mil millones por afo,
para construirlos, como es urgente, en el préximo quin-
quenio, ;Es dable pedir al pais un esfuerzo tan enorme,
cuando sus zc'uales gobernantes nc han recibido sino rui-
nas, desorden y, lo que es peor, ocio y descomposicién
meral? Sin embargo, mi experiencia pasada me ha obliga-
do a decir toda la verdad. por dura que parezca.

No obstante, podemos ponderar con orgullo el vigor
de la Argentina,

En la grave crisis econémica de un cuarto de siglo
atras, el gobierno se irguié sobre las ruinas, y con la
cooperacion y estimulo del pueblo, hizo en pocos afios
toda la inmensa obra vial que vosotros conocéis. Hoy,
cuando todo estd deshecho, el actual gobierno, decidido
y luchador, ensaya sin vacilar un nuevo esfuerzo para
reconstruir sobre las ruinas y dar o‘ro gran salto hacia
adelante, La base financiera estd en plena gestacién; se
ha realizado el magno esfuerzo de proveer los primeros
fondos, Se estudia ademas la fcrma de crear un recurso
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suficiente y permanente, que permita perfeccionar en tres
lustros una red extensa, aunque sea de tipo econdmico,
como es razonable, en épocas de crisis.

Las provincias deben tener voz y voto en la gestion
financiera, por ser provision esencial de la Ley de Via-
lidad, ley convenio que requiere la conformidad de las
provincias y sobre cuya reforma debemos dictaminar
dentro del plazo de seis meses.

De todas maneras, seran los gobernantes futuros de
nuevos dias prosperos, quienes financien y realicen las
obras grandiosas que todos anhelamos. Antes fué el mi-
nictro Hueyo integrante de un gobierno singularmente
progresista quien, para sacar al pais de la miseria en
ho'as de pobreza, tuvo que soportar el impacto maximo.
Hoy, son los integrantes de!
actual gobierno, desinteresa-
do y patriota, y el ex mi-
nistro Verrier, esforzado lu-
chador que ha firmado, casi
como funico decrete, el de
asignacién de fondos, que
restablece la autarquia fi-
nanciera del régimen vial,
sin lo cual no puede existir
verdadera autonomia  Ellcs
se hacen acreedores a la gro-
titud nacional, A ellos co-
rresponde el honor de haber
restablecido una ley de tras-
cendencia histérica.

En esta hora tan difici',
se han impuesto la mision
de resolver, simultdneamen-
te, problemas aparentemente
incompatibles. Por un lado,
ordenar la administracion;
hacer trabajar al pais para
lograr el maximo rendimien-
to; reanimar toda la econo-
mia y sanear las finanzas
descompuestas hasta el ma-
ximo; y, por otra parte, prc-
curar no s6lo convencer al
pueblo de que debe aceptar
recargos en sus tareas, sino
decidir, serena y estoica-
mente en elecciones proxi-
mas, quiénes deben gobernar
al pais en lcs dias de ma-
nana.

Es grande este empeio,
pero es menester realizarlo,
A cada uno toca una parte
én la tavea, nosctros debe-
mos restaurar la moral y Ia
vida del organismo vial, vic-
tima también de grave des-
calabro. Cumplamos nuesira
m’sion con entusiasmo y de-
cisién. Pongamonos a trabajar; haremos obra 1util a la
Patria y nos haremos también acreedores a la gratitud
nacional.

En sintesis, senores, nuestra tarea es bien dificil; nues-
tra responsabilidad, muy grande. El pais nos observa y
nos exige un sacrificio. Por mi parte, procuraré utilizar
todas mis fuerzas. Me anima la certeza de obtener en
esta casa una colabeoracién entusiasta.

Al agradecer en nombre de los colegas del Directorio
y en el mio al presiden‘e Aramburu, al vicepresidente
Rojas y al ministro Mendiondo, el honor, la responsa-
bilidad que nos confian, guiero expresarles que nos ani-
ma una gran fe, porque creemos en el porvenir grandisi-
mo de la Patria, en la eficiencia y laboriosidad de su
pueblo y en el éxito fecundo de la Revolucién Liberta-
dora”.



Presentacidon de los Directores

de Vialidades Provinciales al

Ministro de Obras Publicas de la Nacidn

OMO lo anunciaramos en nuestro boletin “Noticias Camineras”, co-
rrespondiente al mes de marzo del corriente ano, publicamos a con-
tinuacion el memorandum presentado por el comité permanente de los
presidentes y directores de vialidades provinciales, al ministro de obras

publicas de la Nacion.

1. — Una de las principales dificultades de entre las
que pesan en la actualidad sobre el progreso y desenvol-
vimiento de la obra caminera de nuestro pais, es la
insuficiencia de recursog especificos para Vialidad. Este
problema afecta a la Red Nacional, y afecta con mayor
gravedad atn a lac redes provinciales a cargo de las
direcciones de Vialidad de las provincias.

2. — El 5 de octubre de 1932 fué sancionada la Ley

Naciona] 11.658 denominada ‘“Ley Nacional de Viali-
dad” cuyas caracteristicas fundamentales fueron:

a) La creaciéon de un amplio organismo técnico-admi-
nistrativo (la entonces “Direccién Nacional de Via-
lidad” hoy “Administracion General de Vialidad
Nacional') encargado de realizar la obra caminera
en lag rutas de la “Red Nacional”,

b) El establecimiento de recursos permanentes destina-
dos a constituir un “Foendo Nacional de Vialidad” y
“Fondos Provinciales de Vialidad” para que, tanto
la Nacién como las Provincias pudieran llevar a cabo
sus obras sin dificultades. Entre esos recursos, el
fundamental fué el impuesto a la nafta, que entonces
se vendia a $ 0,25 por litro al consumidor, precio

' que incluyé: $ 0,65 como impuesto nacional (desti-

nado al Fondo Nacional de Vialidad) y $ 0,02 como
impuesto provincial (para integrar los Fondos Pro-
vinciales de Vialidad),

c¢) La institucién de un sistema de coparticipacion fe-
deral, por el que una parte de los recursos del
Fondo Naciona] de Vialidad se dis‘ribuiria entre las
provincias para reforzar sus recursos viales, siem-
pre que éstas dictaren, por su parte, Leyes Provin-
ciales de Vialidad que servirian de ‘Leyes-Conve-
nio”, con ciertas clausulas entre las que debian fi-
gurar el compromiso de no gravar la nafta con
un impuestc mayor que el de $ 0,02 por litro esta-
blecido por la Ley Nacional de Vialidad.

Aqui es de sehalar especialmente como en la Ley Na-
cional de Vialidad N" 11.658, acorde con una nc:rma
inobjetable y universalmen‘e admitida en materia de
sana financiacién vial, todos los impuestos que grava-
ban la nafta se destinaban exclusivamente a la cbra
caminera, satisfaciéndose asi el principio de que el costo
de esa obra resultara con ello sufragado principalmente
por los usuarios, y en forma directamente propcrcional
al usc que de ella hicieran.

3. — Es sabido que la sancién de la Ley Nacional de
Vialidad Nacional marcé el comienzo de una etapa tras-
cendental en el progreso carre'ero del pais. Todas las
provincias dictarcn sus leyes-convenio adhiriendo al ré-
gimen instituido per la N° 11.658 y, al amparo de esos
instrumentos legales, en el decenio 1933-1943 la cons-
truccion de caminos se llevé a cabo con vigorosc impulso
y con resultados de extraordinario beneficio para una
buena parte de nuestro territoric,

4. — Con ser importante, la obra asl realizada en ese
decenio, no alcanzé sin embargo a constituir sino un
comienzo muy promicsorio de la extensa red que el pais
necesita para asegurar de un modo efectivo el transito
y el transporte carretero en su vastisimo territorio.
Mas, luego ocurrié que, aproximadamente desde 1943 en
adelante, comenzaron a pesar con gravitacién creciente
sobre una obra llevada hasta entonces con tan eficaz
impulso, inconvenientes muy serios, de diversa indole.

5. — Los primeros en aparecer, de estos inconvenientes,
fueron los propios del periodo de guerra mundial y luego
de post-guerra: escasez y racicnamiento de elementos
esenciales para la obra vial (combustibles, cubiertas, re-
puestos, y maquinas de equipo, etc.), falta de vagones
para transporte fe-roviario de materiales y otras dif-
cultades similares. Estos inconvenientes se agregarcn ano
a ano como consecuencia de una desacertada accion ofi-
cial en la materia.

6. — El efecto directo de estos inconvenientes se tra-
dujo en un encarecimiento progresivo y extraordinario
de toda clase de obras viales, cuyo costo ha llegado a
ser actualmente unas 15 veces mayor que en el decenio
1933-1943, Por lo que respecta a los recursos especificos
para vialidad, como lo veremos en seguida, ellos no fueron
aumentados sino en una proporcién infima que no guar-
da relacién alguna con los incrementos de costo. Y, para
mayor perjuicio de las provincias los escasisimos aumen-
tos de recursos viales consen‘idos por el Gobierno Na-
cional lo fueron para beneficiar exclusivamente !a obra
caminera que tiene a su cargo la Administracidn General
de Vialidad Nacional, y en ninguna proporcién a los Es-
tados provinciales.

7. — Es sabido que el precio de venta de la nafta al
consumider —que en 1933 era de $ 0,25 por litro—
experimentd después de 1943 aumentos sucesivos a
$ 040 a $ 0.60, luego a $ 1.40 y, finalmente, desde
principios de 1956, a su precio actual de $ 2,00 por litro.
Los datos que se daran a continuacién muestran que esos
sucesivcs aumentos no determinaron en modo alguno in-
crementos correlativos de los recursos para caminos.

8. — En efecto; en 1932 se aprobé la Ley Nacional
N¢ 12.625, introduciendo algunas reformas en la Ley Na-
cional de Vialidad N" 11.658. Entre esas reformas se
aumentéd de 5 a 6 centavos el impuesto nacional por
litro de nafta, con lo que se acrecié en algo el “Fondo
Nacional de Vialidad” del que emana la coparticipacién
federal.

Mas tarde, y an'‘e insistentes reclamos de Vialidad
Nacional, el Superior Gobierno de la Naciéa le acordd
& centavos mas por litro en 1951 y otros 5 centavos mas
en 1954 (Ley N" 14.010), pero estos incrementos fueron
otorgados en las mismas ccndicione:z que el Decreto ni-
mera 18.410/44.



Ningin aumento fué consentido para las provincias
con respecto a los 2 centavOs por- litro establecidos en
1932 por la Ley Nacicnal N? 11.658. Puede apreciarse
asi céomo aquéllas se vieron doblemente perjudicados
pues resultaron por completo privadas de acrecimientos
directos en sus recurscs, y también de acrecimientos indi-

~ rectos (coparticipacién federal), por obra de disposicio-

nes nacionales que no contemplaron ccn equidad la
situacion.

9. — Los sucesivos y significativos aumentos que expe-
rimentd el precio de la nafta permitieron sin embargo, al
Gobierno Nacional, extraer de la venta al publico de dicho
combustible, gravamenes también crecientes y muy im-
portantes. ;Por qué no se destinaron esas tributaciones
sino en escasisima proporcidon para caminos? Sabemos
que la maycr parte de ellas fué destinada al “Fondo
Nacional de la Energia”, es decir que se aproveché una
fuente impositiva de tan seguro y considerable rendi-
miento ccmo es el consumo de nafta, para derivar la
mayor parte de su producido hacia un destino ajeno al
que debiera corresponder a tal tributacién.

- 10. — Aun cuando carecemos de datos cficiales acerca
de la forma como se distribuye el producide del importe
del precio actual de la nafta que es de m$n. 2,00 por
litro, sabemos que se le otorgzan $ 0,20 a Vialidad Na-
cional, y que alrededor de m$n 100 ingresa al Fondo
Nacional de la Energia.

11. — Una comparacién de las situaciones en el pe-
riodo 1933-1929, y en el momento actual, arroja las si-
guientes referencias sumamente ilustrativas:

FERIODO 1933 - 1939:

—Costo de las cbrag wiales: Indice 1.

—Precio de venta por litro de nafta: $ 025,

—Impuesto a la nafta ingresando al Fondo Nacio-
nal de Vialidad. $ 0,05 por litro."

—Coparticipacién Federal a las Provincias: pro-
rrateada considerando todo el Fondo Nacional de
Vialidad.

—Impuesto a la nafta ingresando a los Fondos
Provinciales de Vialidad: $ 0,02 por litro, o sea
un 40 % de lo que ingresa al Fondo Nacional.

ACTUALMENTE:

~ —LCos‘o de las obras viales: Indice 15.

—Precio de Venta por litro de nafta: $ 2,00.

—Parte del impuesto a la nafta acordado a la
Administracién General de Vialidad Nacional:
$ 0,20 por litro.

——Coparticipacién Federal a las provincias: pro-
rrateada considerando un fondo constituide con
s6lo $ 006 por litro de nafta.

—Impuesto a la nafta ingresando a los Fondos
Provinciales de Vialidad: $ 0,02 por litro o sea
un 10 % de lo acordado a Vialidad Nacional.

12. — Los antecedentes expuestos demuestran como
han venido siendo desvirtuados lcs principios fundamen-
tales que inspiraron la Ley Nacional de Vialidad niume-
ro 11.658. Esa ley y las leyes-convenio de vialidad
dictadas por las provincias configuraron, en un momento,
pactos por los que éstas aceptaron no imponer en sus
territorios un gravamen a la nafta superior a $ 0,02 por
litro, a fin de percibir los beneficios de la coparticipa-
cién {ederal y en el entendimiento de que no resultarian
modificadas unilateralmente las condiciones bésicas rela-
tivas a recursos estipulados en aquella Ley Nacional.

Y aparece fuera de duda que esas condiciones han
venido alterindose desde 1943 en la forma expuesta,
resultando claramente que las alteraciones producidas han
afectado por insuficiencia de recursos, de un medo serio
a la obra caminera a cargo de la Administracion Ge-
neral de Vialidad Nacional, pero que su repercusion ha
sido atin mucho més grave para la oObra que corres-
ponde atender a las provincias.

13. — Tan notoria insuficiencia de recursos especi-
ficos para la obra vial explica porqué, desde hace mas

de un decenic, esa obra ha acusado un serio y progre-
sivo decrecimiento que se torné aiin mas sensible en
los 1ultimos afios. Es asi como las provincias, que hoy en
dia aspiran a satisfacer en la minima medida indispen-
sable a la incesante demanda piuiblica en favor de mas y
mejores caminos, deben destinar fuertes aportes de sus
rentas generales para reforzar sus presupuestcs viales,
pues el producido de las tributaciones expresamente
destinadas a caminos resulta siempre infimo comparado
con las necesidades de obras y sus actuales ¢cstos.

14. — Producida la Revolucién Libertadora, e interve-
nida la Administracion General de Vialidad, dicha repar-
ticién preparé a fines de 1955 un anteproyecto de nueva
“Ley Nacional de Vialidad” destinada a reestructurar la
N¢ 11.658, y sclicité la opinién de las direcciones pro-
vinciales de Vialidad scbre ese anteproyecto. Estas se
expidieron formulando diversas observaciones, entre las
cuales abogaron pcr un mayor incremento de los im-
puestos provinciales a la nafta que preveia el antepro-
yecto, y por una mas eguitativa distribucién de los
recursos viales entre la Nacion y las prcvincias.

15. — Después de esa encuesta, Vialidad Nacional
introdujo en el texto algunas reformas de cierta consi-
deracion estruciurando asi un segundo “Anteproyecto”
que elevé a la consideracién del Ministerio Nacional de
Obras Publicas, En este segundo anteproyecto, el Fondo
Nacional de Vialidad se formaba contando como recurso
fundamental un impuesto de $ 0,80 por litro de nafta
(estimandose que produciria unos 1.600 millones de pesos
por afo por constituir un fondo cuyo total se calculaba
en 1.150 millones anuales). Para la formacion de los Fon-
dos Provinciales de Vialidad se preveia como recurso
principal un impuesto provincial de $ 0,15 por litro de
nafta.

16, — Lcs organismos provinciales de vialidad, en
extremo interesados por asunto tan importante como la
proyectada reforma, celebraron entre el 20, 21 y 25 de
marzo de 1956, en la ciudad de Cordoba, una reunién a
la gque concurrieron los presidentes, directores e interven-
tores de las direccicnes de Vialidad de las provincias
Alli se realiz& un estudio exhaustivo de la nueva ley
proyectada, y se enviaron al ministerio nacional de Obras
Piblicas y a la Administraciéon General de Vialidad Na-
cional, sendos memoriales fundando extensamente pedi-
dos de reformas al anteproyecto de ley. Entre esas refor-
mas solicitadas, varias se referian a un aumento de] im-
puesto provincial a la nafta para asegurar suficientes
fondes provinciales de vialidad, y a una mas equitativa
distribucién del Fondo Nacional de Vialidad, para au-
mentar la coparticipacion federal.

17. — Varios interventores nacionales de provincias,
informados por sus respectivos presidentes o directores
de Vialidad de las aspiracione: formuladas en la reunion
de Coérdoba, apoyaron decididamente esas aspiracioneg
ante el Poder Ejecutivo de la Nacién. Comoc resultado
de todo ello, el segundo “An‘eproyecto” de nueva Ley
Nacional de Vialidad fué devuelto por el ministerio de
Obras Piblicas a la Administracién General de Vialidad
Nacional para que fuera reestudiado con la participacién
de las prcvincias, tarea que hasta la fecha por incon-
venientes diverscs, no ha sido emprendida atn.

18. — En la reunién de Coérdoba que fué de extraor-
dinario provecho al congregar por primera vez a los
directores viales de las provincias para considerar im-
portantes problemas que les son comunes, se dejé tam-
bién constituido un comité permanente formado por cin-
co directcres provinciales y presidido por el de Cérdoba,
para proseguir las gestiones de interés general en repre-
centacion de todos los organismos,

19. — Este Comité Permanente ha planteado ya en
diversas oportunidades y en forma concreta ante las
autoridades nacionales e] asunto gque constituye el ob-
je‘o de esta memoria. Lo expuso en una audiencia que



le fué concedida el 6 de julio de 1956 por S. E. el en-
tonces ministro de Hacienda doctor Eugenio Blanco, de-
jandole una nota donde se formulaba el pedido de que
el producido de lcs impuestos que gravan la nafta fuera
recuperado integramente para la obra caminera, que es
su destino propio y normal; y expresando que, si esa re-
cuperacion no pudiere realizarse de inmediatc en forma
integral, cuando menos se iniciara un reintegro progre-
sivo, acordandose desde ya algin acrecimiento substan-
cial de los recursos viales, acrecimientc que debiera ser
distribuido equitativamente entre la Nacién y las pro-
vincias.

20. — Una exposicion y un pedido analogos se hicie-
ron en forma verbal ante S. E. el senor ministro de
Obras Publicas, que recibié la visita de los presidentes
y directcres de Vialidad de las provincias en el mes de
julio de 1956. Y el mismo problema, con pedidos de
idéntica naturaleza, fué planteado ante S. E. el senor
ministro del Interior por varics de los senores interven-
torec nacionales de provincias, en notas donde se des-
tacaba la critica situacién de éstas ante la imperiosa
necesidad de conservar, mejorar y construir caminos sin
contar con los recursos para ello suficientes,

21. — Todas estas gestiones. que hasta el presente
han resultado infructuosas, tienen sin duda amplio fun-
damento. No podria discutirse la enorme importancia
del prcblema de la energia en el pais ni la necesidad
de reunir recursos para resolverlo, pero cabe observar
que esa solucién deberia ser lograda creandc las justas
tributaciones propias de dicho problema, y no a cos-
ta del problema vial, cuya importancia es asimismo
fundamental para nuestra recuperacién economica.

22 — El Gobierno Provisional de la Nacién ha adop-
tado ultimamente ciertas disposiciones que, si bien no
determinan el aseguramiento permanente de los recur-
so; viales, tienden a facilitar en cierta medida la obra
caminera, y por ellc han sidc acogidas con general be-
neplacito. Nos referimos de inmediato a esas disposi-
cicnes, en la certeza de que, al adoptarla, el gobierno
provincial ha tenido el propésito de que sus beneficios
se efectivicen con la necesaria prontitud y favorezcan
no solo a la obra directamente a cargo de la Nacion,
sino también a la que deben realizar las provincias.

23. — El Decreto-Ley N¢ 9.875, dictado el 1 de junio
de 1956, autorizé a invertir 1.500 millones de pesos en
un término de cinco anos para un ‘Plan de Caminos
de Fomento Agricola”’. Una parte de escs fondos sera
administrada e invertida directamente por Vialidad Na-
cional y la otra parte se entregard a las provincias.
Estas han preparado ya sus respectivos programas de
obras y actualmente se hallan la espera de las entre-
gas que les corresponden, entregas que se hallan retra-
sadas y que resultaria indispensable activar en benefi-
cio de la p-onta iniciacién de las obras planificadas.

24, — En diciembre del afo pasado se sanciono el
Decreto N° 28.297 devolviendo a la Direccion Nacional
de Vialidad la autarquia administrativa que le habia
sido cercenada pcr el régimen depuesto. Esta justiciera
v plausible disposiciéon debe sin duda ser ccmplementa-
da abordando el problema béasico que nos preocupa ¥y
constituye el objeto de esta memoria, o sea el de ac-
tualizar los recursos constitutivos del fondo vial, De ahi
que el articulo 2° del decreto que comentamos estipula
expresamente que: ‘“‘dentro de los 180 dias la Direccion
Nacicnal de Vialidad propondra al Poder Ejecutivo las
modificaciones indispensables a la legislacién vigente pa-
ra adecuarla a las necesidades del pais en materia vial,
para lo cual recabara la opinion de las autoridades pro-
vinciales en ese sentido”. .

25. — A fines del mismo mes de diciembre proximo
pasado fué también dictado un decreto, fundado en el
proposito de suministrar a la Direccién Nacional de Via-
lidad los recurscs y créditos legales necesarios para el

normal desarrollo de la daceién vial que el pais espera y
necesita. A tal efecto se incorporé al “Fondo Nacional de
Vialidad" los recursos provenientes de la Ley N¢ 14.385
(llamada “Ley de autopistas’) disponibles y los que se
recauden en lo sucesivo, fijando también a aquella re-
particién nacional un crédito de dos mil millones de pe-
sos destinados a reforzar en el periodo 1958-1962 las
realizaciones que se atienden con el mencicnado Fondo
Nacional de Vialidad.

926. — El decreto que citamos en el parrafo anterior
autoriza asi un interesante aporte a la ohbra caminera,
sin llegar, empero, a sclucionar el problema de fondo.
Atn cuando el decreto no lo estipula de un modo especi-
fico, las provincias confian en recibir una parte de los
beneficios de ese aporte en la forma de los incrementos
de la Coparticipacién Federal que deberan derivar del
aumento del “Fondo Nacional de Vialidad” establecido.
De otro modo la tnica favorecida por el decreto resulta-
ria la Direccién Nacicnal de Vialidad y la obra directa-
men-e a su cargo.

* ¥ *

Lo expuesto en esta memoria refleja, a nuestro juicio,
con entera exactitud, la dificil situacién enfrentada ac-
tualmente por todas las reparticiones viales del pais, cu-
yos menguados e insuficientes recursos no permiten
afrontar la natural y creciente demanda en favor de la
tan necesaria intensificacién de la obra caminera a nues-
tro cargo. Ello nos determina a formular las siguientes
peticiones:

a) El pronto cumplimiento de lo dispuesto por el ar-
ticulo 2° del decreto N¢ 22.297/56, consistente en el
estudio, con la participacién de las provincias, de las
modificaciones necesarias para adecuar la legislacion
vial vigente a las necesidades del pais.

b) En tanto se realice ese estudio del que cabe esperar
una solucién integral del problema, se solicita un
acrecentamiento de los “Fondos de Vialidad” Nacio-
nal y provinciales, derivados de los impuestes que
actualmente gravan los combustibles, acrecentamien-
to que sea distribuido entre la Nacién y las pro-
vincias en forma equitativa guardando las mismas
proporciones que se establecieron al ser sancionada
la Ley Nacional de Vialidad en 1933,

¢) Que el acrecimiento solicitado en el punto b) ante-
rior sea parte de la recuperacion tctal de los grava-
menes de los combustibles a su destino logico ¥
ncrmal: la obra caminera; recuperacion que si no
puede lograrse de inmediato, en forma integral, sea
planecada desde ya para realizarse de un modo pre-
gresivo previéndose las medidas que en lo sucesivo
impidan la desviacién de esos recurscs para fines
ajenos a la vialidad.

d) Que los refuerzos de recursocs viales acordades a la
Direccion Nacional de Vialidad por el decreto numero
23.033/56 beneficien a las provincias en la propor-
cién que les corresponda bajo la forma de los incre-
mentos de la Coparticipacién Federal resultantes del
acrecimiento del ‘“Fondo Nacional de Vialidad”.

e) Que se activen las medidas administrativas nece-
carias para la pronta iniciacion de las obras progra-
madas en el “Plan de Caminos de Fomento Agricola”,
en especial la entrega de fondos.

La Plata, marzo 20 de 1957.

Firmado:

Ingeniero Enrique Laiseca, presidente del Comité y pre-
sidente de Vialidad de Codrdoba.

Ingeniero Pedro Petriz, presidente del Directorio de Via-
lidad de Buenos Aires.

Ingeniero Juan A. Samatan, director de Vialidad de

Santa Fe.

Ingenierc Roberto E. Rebollar, interventor de Vialidad
de Tucuman,

Ingeniero Luis A. Ariza, delegado de Vialidad de Mendoza.
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El Sr. Ma-
gennis feli-
cita al senor
De Carli y
le hace en-
trega de la
bandeja de
plata.
ABAJO: El
Sr. De Carli
da lectura a
su diserta-
cién,

CMO ya lo adelantaramos en el Boletin “Noticias Camineras”’, que edita esta Aso-
ciacion, el dia 7 de marzo del afio en curso se realizé la ceremonia de entrega,
al sefior Luis De Carli, de la distincion que le concedié la International Road Federation.
La nombrada federacion resolvio designar al presidente de esta entidad, como
el “Hombre del Afio de la IRF para 1956”, en mérito a los relevantes servicios hasta
ahora prestados por el sefior De Carli a la vialidad argentina. La designacion acordada,
que es la maxima que otorga la institucion internacional, importa hacer trascender de
los limites nacionales la personalidad y la obra de quien, a juicio de la entidad, ha reali-
zado o realiza una contribucion destacada e importante, a la solucién de los problemas
camineros tan ligados a la prosperidad, seguridad y felicidad de los habitantes de todas
las naciones del mundo.

Es esta la sexta vez que la IRF concede el premio a que nos referimos. En los
casos anteriores los beneficiados fueron, en 1951, el sefior Rémulo O’Farrill, de México;
en 1952, el sefior Malte Jacobsson, de Suecia; en 1953, el sefior Charles Berry, de Sud-
africa; en 1954, el sefior Thomas J. Mahoni, de Canada, y en 1955, el sefior Gordon E.
Taylor, también de Canada. Tanto en dichas ccasiones, como en la que comentamos,
se reunié un comité especial, con representantes de las centrales que la IRF mantiene
en Washington, Londres y Paris, el que estudié lot merecimientos de aquellas personas
cuyas acciones las colocaban en el rango de posibles candidatos a aquella distincién anual.

Una %z estudiados esos puntos y analizados los méritos respectivos, el comité
realizo consultas enire diversas asociaciones de carreteras nacionales. Finalmente dictd
la resolucion que concede el honor conferido.



El presidente de la Camara Argentina de la Construc- El ingeniero Edgardo Rambelli, vicepresidente 17 de
cién, ingenierc César M. Polledo, pronuncia su discurso. la Asociacién, habla en nombre de la Entidad.

A IRF SU MAYOR
)ISTINCION AL
UIS DE CARLI

Este consiste, en su aspecto material, en una hermosa bandeja de plata que lleva
grabadas las leyendas alusivas al caso de que se trata asi como las firmas de los miem-
bros del comité otorgante,

Para hacer entrega de la distincion viajo desde Estados Unidos el sefior Frank
T. Magennis, ex-presidente de la IRF, que vino trayendo la representacion oficial de
esa institucion. El sefior Magennis es una distinguida personalidad en el pais del norte,
especialmente en los circulos industriales y comerciales norteamericanos. Recientemente
fué designado presidente de la Goodyear International Corporation, organizacion asesora
en el campo técnico, comercial y financiero de la vasta red de companias Goodyear fuera
de los Estados Unidos. Asimismo forma parte de la Junta Directiva de la casa matriz
de esa empresa. \

El dia indicado al comienzo de esta nota, la International Road Federation ofrecio,
en la sede de la Asociacién Argentina de Carreteras, una recepcion a la que fueron in-
vitadas un numeroso conjunto de personalidades de los circulos privados y oficiales re-
lacionados con la actividad caminera argentina.

Se inicié el acto con un cordial discurso del senhor Magennis, a cuya terminacion
le hizo entrega, al sefior De Carli, de la bandeja que simboliza la alta distincion conferida.

Acto seguido el sefior De Carli leyé su discurso de agradecimiento. Lo sucedieron
en el uso de la palabra el Ing. Edgardo Rambelli, vicepresidente 1° de esta Asociacion, y
el Ing. César M. Polledo, Ipresidente de la Camara Argentina de la Construccion, los
que elogiaron la personalidad del Sr. De Carli y aportaron la adhesion y saludos de sus
respectivas instituciones.

A continuacién damos los textos completos de los discursos pronunciados en el
transcurso del acto comentado, por los senores Magennis y De Carli.
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3 Palabras del Sr. Frank T. Magennis

ENORAS, senores: Para mi, en esta ocasién, es

realmente un gran placer participar en este acto
después de unos cuantos afios durante los cuales he
acompanado las actividades del sefior De Carli y de la
Asociacién Argentina de Carreteras, empezando con
el afo 1951, cuando antes del Congreso Panamericano
de Carreteras en Lima, nuestra IRF, de la que fui enton-

“ ces presidente, tuvo una reunién regional en esa ciu-
dad. Durante esos dos o tres dias llegaron un grupo

de argentinos encabezados por el sefior De Carli de-
seosos de saber algo de le que era la Federacién In-
ternacional de Caminos, cémo funcionaba y de qué
manera podia ayudar a- los argentinos a formar su
Asociacién Nacional de Caminos.

Nosotros tuvimos entonces varias reuniones alrede-
dor de una mesa redonda, en las que explicamos los
motivos de la IRF y el deseo de ella de ayudar a la
formacion de asociaciones de carreteras en todo el mun-
Gu, y una vez creadas, formar una especie de estacién
de servicio para ellas, a efectos de proporcionarles to-
da ayuda, experiencia y conocimientos que estuviesen
a nuestro aleance.

Pues bien: el resultado fué que después de varias
conversaciones en Buenos Aires y varias gestiones por
parte del sehor De Carli, y algunos de sus colegas,
se llegé a formar esta Asociacién de Carreteras Ar-
gentina.

A nuestro pafecer esta Asociacion ha tenido un
gran éxito.

Senior De Carli: elogiamos a su Comité Directivo por
haber reunido bajo el techo de esta Asociacion, a todos
los elementos principales y efectivos en el comercio,
la industria, la agricultura, la vialidad y gestiones pu-
blicas del pais y formar sobre esa base la Asociacién
que ha progresado rdpida e inesperadamente en buena
forma. Por eso la IRF reconoce su mérito, reconoce la
gran obra que ustedes han hecho, a] crear una voz no
politica, una voz eivica, una voz piblica, para traducir
al pueblo argentino las razones y las necesidades para
crear y aumentar su sistema de vialidad.

Por eso la Federacion ha seleccionado, ha elegido a
su presidente, el sefor De Carli, para el afio 1956, para
ser el hombre del afio en cuestion de carreteras.

Este honor fué iniciado en el afo 1951 con el nom-
bramiento del sefor Rémulo O’Farril, de México; en
el afio siguiente el gobernador Malte Jacobsson, de Sue-
cia; luego el sefior Charles Berry, de Sudéfrica; un
afio més tarle el sefior Thomas J. Mahoni, del Canada;
en 1955, el sefior Gordon E. Taylor, también de Canads,
y ahora con gran gusto nombramos al sefior Luis De Car-
li, “Hombre del Afio de la IRF para 1956,

Senior De Carli, no le vamos a dar un diploma, pero
hemos escrito en esta bandeja de plata todos los datos
de esta ocasién de su nombramiento.

(Acto seguido el Sr. Magennis leyd, en inglés, las le-
vendas grabadas en la bandeja).

Discurso del Sr. De Carli

sENORAJS, sefores: Grande fué mi sorpresa, al reci-

bir, desde Washington, la noticia de que se me
otorgaba el titulo de “Hombre de la IRF del afio 1956'.
Dime a la tarea de encontrar las razones de esta dis-
tincién, y fué- trabajo vano. Del punto de vista positi-
vista tales razones no aparecen. Corresponde asi, que
se erija en censor de la Internatinal Road Federation,
quien precisamente se singularizé siempre como su leal
colaborador. Al gentil representante de la gran insti-
tucion debo decirle: creo, amigo Magennis, que se han
equivocado.

No es falsa modestia la que asi me hace pensar: Es-
te honor es para la Asociacién Argentina de Carreteras,
honor que se materializa en la persona de su presi-
dente. Es también una distincién para nuestra patria.

La Asgeciacion Argentina de Carreteras
v la Distincién Acordada

i Hemos realizado, sefiores, en nuestro pais, labor
tal, en materia caminera, que nos haga merecedores
de esta distincién? Sinceramente, creo que no; y si
alguna duda existiera quedaria disipada en cuanto ex-
tendiéramos nuestra mirada por otros paises, para co-
tejar la labor de ellos con la nuestra.

Pequefios son nuestros planes de obras comparados

- con los 25.000.000.000 de délares que proyecta invertir en

la construecién de caminos el gran pais del norte. Re-
presentantes de Canadd y México han merecido en afios
anteriores igual distineion a la que hoy se dispensa. Y
nuestra accién vial es muy inferior a la de los paises
indicados. Comparo nuestra situacién con la de Ale-
mania e Italia, donde con gran vigor se reconstruyen
las calzadas y puentes que la dltima guerra destruyé.
He visto alli trabajar apasionadamente, con el vigor
que infunde la fe en el futuro. Alli se reconstruye ace-
leradamente lo que existia y se realizan grandes y am-
biciosos planes de nuevos caminos. La grandeza de este
esfuerzo acrecienta las dudas sobre el acierto de la
IRF en tributar este homenaje que sélo se explica en

12

" el deseo de alentar a la Asociacién Argentina de Co-

rreteras a perseverar en su labor e instarla a no ami-
lanarse ante el descreimiento y desidia que hizo infiltrar
en el alma argentina la gravitacién del gobierno dicta-
torial depuesto.

Procede asi la IRF como las buenas madres, que
alientan y protegen, con especial celo, a los hijos reza-
gados, para nivelarlos a_todos, y hacer que trabajen
a igual ritmo, en la tarea de cumplir su ideario ma-
Ximo: Mejores caminos para vivir mejor,

Y siendo esto asi, aceptamos la distineién, seguros de
que las finalidades de la IRF —que son las nues-
tras'—, han de materializarse. En sus cuatro afos de
existencia la Asociacién ha realizado una importante
labor: ha despertado la conciencia caminera del pais,
a punto tal, que existe el general convencimiento que
debe dedicarse a la construccién de caminos el maximo
esfuerzo. La declinacién constante del sistema ferrovia-
rio, impele a los caminos a ocupar el primer puesto en
la tarea de servir al pais, para transportar hombres y
cosas, y vencer asi a nuestro enemigo maximo: el de-
sierto.

Con conferencias, revistas, boletines, folletos, char-
las radiotelefénicas o de televisién, ete., hemos dicho
a gobernados y gobernantes de lo premioso que es rea-
lizar la obra caminera. Dijimos y repetimos, que no
conservar los caminos existentes y no construir nue-
vos, es politica suicida; y se nos escuché y entendi. Hoy
los planes viales, de todos los gobiernos son de mucha
mayor amplitud, No llegan al nivel que las necesidades
requieren... pero se avanza promisoriamente en esa
direccién. Puede decirse que el presente ano de 1957,
tales planes van teniendo comienzo de ejecucion.

Las Autarquias Viales

Tanto en la Nacién, como en la mayor parte de las
Provincias, se ha dado autarquia a los organismos rec-
tores de la actividad vial. En la Provincia de Buenos
Aires, funciona ya el nuevo Directorio de Vialidad —en



el que esta Asociacién tiene un representante— con
una #gil eficacia, desconocido en los anales administra-
tivos del pais.

En el orden nacional ha de comenzar en breve sus
tareas el Directorio ya designado y es seguro que
actuara con la eficacia con que lo hizo en los primeros
tiempos de la vigencia de la Ley Nacional de Vialidad.

Técale también esta vez al ingeniero Justiniano Allen-
de Posse, afrontar la dificil tarea de movilizar las fuer-
zas del pais, para darle a los caminos la potencialidad
requerida.

Para sacar de la quietud al pueblo argentino, le he-
mos hablado erudamente del atraso vial en que vivimos.
Para ser mas graficos comparamos nuestra situacion
con las de otros paises. Las conclusiones son bien des-
alentadoras. Condensamos aqui algunas de las cosas
dichas: El consumo de ciertos materiales, como el ce-
mento portland, dan un indice preciso de la marcha de
una colectividad en materia constructiva. Las estadis-
ticas del Instituto del Cemento Portland, nos dicen que
en los dltimos trece afos, el consumo de ese material,
aumenté en la siguiente proporcion: Uruguay 108 %;
Chile 117 %; Cuba 151 9%; Canadid 177 %; Brasil y
México 270 %; Colombia 305 %; Venezuela acrecié en
un 960 %, mientras en la Republica Argentina, senores,
€] aumento en 13 anos es tan sélo del 61 %. El Inge-
niero Valle ha hecho conocer, desde este mismo lugar,
nutridas cifras, demostrativas del lentisimo andar ar-
gentino, frente a la pujanza caminera de nuestros ve-
cinos y hermanos: los brasilefios. Me tomo la libertad
de condensar esos guarismos y dar dos relaciones por-
centuales que son por demas ilustrativas.

Mientras la cantidad de vehiculos automotores, au-
menté en los tultimos 24 anos, en Brasil. en el 260 %;
entre nosotros el crecimiento fué sélo del 33,4 %. De
1939 a 1952 el consumo de nafta aumenté en Brasil en el
448,3 7, mientras en el nuestro solamente se produjo
en un 63,4 %.

El Camino y el Ferrocarril

Somos un pais, en materia de transportes, tipicamen-
te ferroviario. Pocas naciones del mundo tienen, como
nosotros, mas kilometros de vias férreas que caminos
pavimentados. No debi haber dicho “somos”, sino “éra-
mos” un pais de estructura ferroviaria ya que, en la
actualidad, los camiones transportan mds cargas que
los ferrocarriles, y mas pasajeros viajan por los ca-
minos que todos los que conduce nuestro sistema fe-
rroviario. Asi lo ha demostrado el Ingeniero Allende
Posse, en un trabajo recientemente publicado en “La
Nacion”.

En setiembre de 1955 —lo dice e] Ing. Belzoni— ha-
bia pendientes de cumplimiento en los ferrocarriles ar-
gentinos, pedidos por 265.000 vagones, correspondiente
a una carga de seis millones de toneladas. Para poner
en condiciones a los ferrocarriles se necesita invertir
la astronomica suma de 40.000 millones de pesos. Para
mantener nuestros ferrocarriles en condiciones de servir
adecuadamente el interés publico seria menester re-
construir anualmente 2.500 km. de vias. La cantidad
de piedra necesaria para balastrar nuestras vias fé-
rreas asciende a 62 millones de toneladas. jCon esa
piedra se construirian 40.000 kilometros de buenos ca-
minos, adecuados a las necesidades actuales!

La renovacion de vias insume, en sélo mano de obra
200.000 pesos el kilometro. {Y esa es precisamente la
mano de obra necesaria para construir un kilémetro de
buen camino!

Estas cifras obligan a pensar si no es llegado el mo-
mento de abordar en forma integral el estudio del pro-
blema del transporte y dar a cada sistema el valor
que realmente tiene.

El camino es solucién segura y es solucién que para
su correcto funcionamiento, no necesita del auxilio de
las arcas fiscales. El servicio ferroviario actualmente
arroja una pérdida anual de 3.000 millones de pesos

(sin contar debidamente intereses y buena parte de
gastos generales). A la inversa el transito automotor
proporciona —por las distintas gabelas—, al fiseo, su-
mas dificiles de precisar, pero que en cualquier caso
excede los 5.000 millones de pesos. Todo esto, a pesar
de que el transporte publico de pasajeros, y el de ca-
miones, a corta y mediana distancia, es de tarifas sen-
siblemente menores. Vale decir —y lo asevera el Inge-
niero Allende Posse en el ya citado trabajo—, que si
el ferrocarril estructurara sus tarifas, para eliminar los
déficits; v a las tarifas de los automotores se las des-
gravara de las exageradas gabelas que soportan, las
ventajas de este tdltimo sistema de transporte, torna-
rianse indudables.

Lamentablemente se llega a tal conclusién pesimista
sobre nuestro sistema ferroviario, mas que por razones
estrictamente técnicas, por la honda gravitacion del
factor moral. Si lo red ferroviaria fuera puesta en ma-
nos de personal que actuara como los conductores de
camiones, 6mnibus, ete., posiblemente otras serian las
conclusiones. Nuestros camiones, muchos con la vida
1itil vencida y ya obsoletos, transitan eficientemente
por sobre maltrechos caminos, merced al esfuerzo, in-
teligencia y pertinacia de quienes los guian. Vemos a
camiones marchar ininterrumpidamente 22 horas dia-
rias manejados alternativamente por dos o tres con-
ductores. El milagro se produce por el interés econd-
mico personal que tienen los manejantes en la suerte
de la actividad. Trabajan como debe trabajar todo pais,
si se quiere que éste retome la envidiable posicion que
ocupara en el mundo libre, antes que las nubes de la
tirania cbscurecieran su cielo.

La Asociacion Argentina de Carreteras, hizo su apa-
ricién en el escenario publico, en el momento en que
mas deprimido estaba el sentimiento popular. Sin duda
se exagera la importancia de nuestra labor, al atribuir,
el vigoroso despertar de la conciencia publica, unica-
mente a nuestra labor, en lo que a caminos se refiere.

‘Tuvimos gran éxito porque hemos llenado una sen-
tida necesidad, en el momento mas preciso.

Perspectivas y Dificultades
del Problema Caminero

Los nuevos hombres que conducen los destinos del
pais.se han compenetrado de la gravedad del problema,
y ya se acrecientan los fondos viales en forma tal que
es dable suponer que se triplicara la cantidad de
obras a realizar.

Mias eso no basta. Es el primer y fundamental paso,
pero no es todo. Falta organizar y armonizar la accién
de todos los elementos que concurren a la realizacién
de las obras. Lo que hoy se ejecuta, es el maximo de
lo que es posible realizar con los equipos que actual-
mente tiene el pais. Es necesario triplicar la capacidad
realizadora de las empresas constructoras, haciendo
posible su reequipamiento. Hay que acrecer, en la can-
tidad necesaria, la produccién de piedra, arena, cemento
portland, asfalto, etc. Serd necesario aumentar los me-
dios de transporte para hacer posible la movilizacién
de tan gran cantidad de materiales. Todo esto es su-
perable, pero conviene solucionarlo sin demoras.

He hecho un analisis somero de la situacién, analisis
que ilustrara al sefior Magennis lo suficientemente para
informar a la International Roads Federation, que la
distincién por ella otorgada ha caido en manos de
quien, o quienes, algo han hecho en pro de los cami-
nos, y haran todo cuanto sea posible, para aue el nom-
bre de la Argentina figure con honor, entre los muchos
paises que integran esa Federacion.

Al aceptar placenteramente el nombramiento de
“Hombre de la IRF del ano 1956”, quiero derivar ese
honor en los que, con tanta inteligencia y lealtad, me
han acompanado, comprometiéndoles ademas a afrontar
solidariamente las rudas tareas del futuro.

Senior Magennis, en nombre de todos y en el mio pro-
pio, jMuchas gracias!
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'CORDOBA. Nueva vivienda para camineros Cérdeba - Alta Gracia - Anizacate.

CAMPAMENTOS DE

VIALIDAD

SALTA. Oficina y Taller. — Cam-
pamento en Limache — Empalme
Ruta 9 y 51.

Fotos de V, N.

SALTA. Vivienda guardian. — Cam-
pamento en Limache. — Empalme
Ruta 9 y 51.




MENDOZA. Vivienda para camineros
Potrerillos — Quebrada del 60.

SANTA FE. Vista general del Campa-
mento de Conservacion.
Arroyo Seco (Posta de San Martin)

VACIONAL

CHACO. Piquete caminero Nro. 125.
Resistencia - Paralelo 28.




JUNTAS ASERRADAS.

su regreso de Estados Unidos de América, donde per- i
- manecié quince meses en uso de una beca con empleo
otorgada por la International Road Educational Foundation,
por intermedio de la Asociacion Argentina de Carreteras, el
ingeniero Alberto S. C. Fava ha escrito el presente trabajo
en el que resume las principales observaciones que, acerca

del tema enunciado en el titulo, realizé durante su perma-
e - PARA

AS juntas aserradas, en el tiempo relativamente corto transcurrido desde el afio 1949 en
que fueron adortadas por primera vez por el Estado de Kansas (U.S.A.), han practica-
mente reemplazado a las juntas transversales de contraccién y longitudinales de articulacién
construidas de acuerdo a los métodos convencionales practicados desde largo tiempo atras,
en los pavimentos construidos en un namero importante de los progresistas Estados del
pais del norte.

Sus ventajas, vinculadas tanto a la obtencién de pavimentos més lisos y de mejores
condiciones de rodamiento, como a la mayor durabilidad de las juntas y aumento de la efi-
ciencia en los métodos de produccién, las han hecho acreedoras a que, tanto los ingenieros
viales como las empresas constructoras, y también los automovilistas, las consideren como
el mejor tipo de junta de contraccién y de articulacién ideado hasta la fecha.

Indudablemente sus ventajas hardn que su uso se extienda con el tiempo. El autor, que
ha tenido oportunidad de observar de cerca los detalles de ejecucién de la nueva técnica,
en los Estados de Nebraska, Colorado y California, y también los resultados obtenidos en
caminos, autopistas y aeropuertos construidos varios afios atras, en aguellos y en otros Esta-
dos de aquel pais, ha creido oportuno incluir en el presente informe tanto la experiencia
personal recogida, como la informacién bibliografica consultada sobre el particular, que se
indica al final del trabajo.

Las condiciones de conservaciéon en que se encuentran las juntas construidas afios
atras y las excelentes condiciones de rodamiento de los pavimentos, sin saltos ni vibraciones
que denuncien la presencia de las juntas, dejan una muy buena impresién sobre el compor-
tamiento practico de las mismas.

El trabajo ha sido dividido en nueve partes, que en resumen se refieren a.los puntos
siguientes:

I) Introduccién.
ITI) Origen y desarrollo de las juntas aserradas.
IlT) Ventajas observadas con respecto a las de tipos convencionales.
IV) Informacién referente al equipo de ejecucién,
V) Ancho y profundidad del corte y espaciamiento entre juntas.
VI) Procedimientos y problemas de orden constructivo.
VII) Curado del pavimento y de la junta.
VIIO) Dispositivos y métodos de sellado.
IX) Costos.



Por el Ingeniera Civ

ALBERTO S. C. FAVA

PAVIMENTOS DE HORMIGON

CAPITULO I

INTRODUCCION

AS reacciones quimicas y los cambios fisicos que se
producen en la masa del hormigén fresco, como
consecuencia de los fendmenos de hidrataciéon del ce-
mento, pérdida de parte del agua de mezclado y caida
de temperatura, se traducen en pequenos pero impor-
tantes cambios de volumen, en este caso contracciones,
que si no son debidamente controladas dan lugar a
la aparicion de grietas errdticas de forma y trazado
irregular, generalmente dispuestas mds o menos trans-
versalmente al eje del camino y distanciadas entre si
aproximadamente entre 18 y 30 metros.

Desde afios atras se traté de canalizar la aparicion
de las grietas de contraccion en lugares preestableci-
dos, mediante distintos procedimientos cuyo objetive
es crear, en la continuidad del pavimento, planos de
interrupcion de la seccion transversal del mismo a dis-
tancias adecuadas, en los cuales se produce entonces
la aparicion de las grietas que afectan a todo el es-
pesor de la losa. Las grietas quedan asi confinadas en
lugares establecidos por el proyectista y tiemen un
aspecto regular. Dichos lugares se conocen con el nom-
bre de juntas de contraccion y se las construy6, hasta
antes del advenimiento de las juntas aserradas, bien
sumergiendo en el pavimento, transversalmente al eje
del camino, una chapa metalica u otro material ade-
cuado que sirva como clemento de separacion de sec-
ciones contiguas, o bien reduciendo la seccion trans-
versa] efectiva de la losa, mediante la introduccion de
una chapa en el hormigdén fresco, en el lugar elegido,

que luego es retirada cuando aquél ha endurecido su-
ficientemente.

Mientras que las grietas erraticas de trazado irre-
gular se descascaran y son el punto inicial de una
destruccién progresiva de la losa, por la accién del
transito, la junta de contraccion recta y regular, si
ha sido bien construida, estara libre del defecto se-
nalado.

Con el ohjeto de excluir de la junta tanto al agua
como a materiales extranos, generalmente se la sella
con un material de base asfiltica o un compuesto de
latex y asfalto.

En cuanto a las juntas longitudinales de articula-
¢ién, la experiencia ha ensenado que los pavimenntos
que no poseen una junta del tipo indicado, son suscep-
tibles de agrietarse a lo largo del eje longitudina] del
camino. Como medida preventiva se acostumbra dividir
el pavimento en franjas de menos de 4.50 metros de
ancho, mediante juntas longitudinales que se constru-
yven en forma similar a la descripta para las juntas
transversales de contraccién. Para evitar la separacion
de las porciones de pavimento que se encuentran a
ambos lados de la junta, se las vincula mediante ba-
rras de acero sumergidas en el hormigén y colocadas
transversalmente al eje del camino, distanciadas a in-
tervalos adecuados. Por las razones dadas anteriormen-
te, también estas juntas se sellan en la superficie del
pavimento.

CAPITULO II

ORIGEN Y DESARROLLO DE LAS
JUNTAS ASERRADAS

A - El Origen en el Estado de Kansas

0S8 origenes de. la nueva técnica se remontan a los
afnos anteriores a 1949 en que, en el Estado de
Kansas, la Division Mantenimiento del Departamento
de Caminos, empleaba una sierra con borde cortante

de diamantes industriales, para separar las zonas des-
truidas de las losas de pavimento que debian ser re-
paradas. Se observé que este procedimiento ocasiona-
ba mucho menos dafio al hormigén adyacente al de la
zona a reparar, que el procedimiento corriente en que
se hacia uso de herramientaes de percusién. La expe-
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riencia que se adquirié en este trabajo, permitié el
mejoramiento de la técnica y, con el aporte de los fa-
ricantes de equipos y de los ingenieros viales, rapi-
amente se solucionaron los inconvenientes que se pre-
entaron, y se aprendié a sacar ventajas del nuevo
rocedimiento.

A principios de 1949, el citado Departamento inicié
la construccién de un tramo experimental de pavimento
sobre la carretera US-75, al Sud de la capital del Es-
tado. Para el mismo se especificaron juntas de dilata-
cion espaciadas cada 150 metros y juntas de contraccién
. intermedias entre las de dilatacién, colocadas cada 6
_ metros. El procedimiento constructivo previsto para
fns stas tltimas, fué el corriente de insertar en la super-
. ficie del hormigén fresco, una varilla metalica de 6
. milimetros de espesor y 5 centimetros de profundidad,
. que era retirada cuando gl hormigén estaba suficien-
‘temente endurecido, procediéndose luego al redondeo
de los bordes de la junta, con una herramienta de muy
‘pequenio didmetro.

- La Inspeccién de la obra no estaba satisfecha con
la calidad de las juntas que se obtenian. Al retirar la
‘varilla metélica se producia la rotura de los bordes,
hasta cierta profundidad de la losa, y esto obligaba a
‘efectuar los retoques necesarios. Esto, conjuntamente
con el redondeo de los bordes y demas operaciones
-manuales realizadas en la zona, hacia aflorar el agua a
la superficie. en mayor proporcién que en e] resto de
“la losa. La mayor proporcién de agua elevaba la rela-
‘cion agua/cemento de la mezcla, y la consecuencia era
un_hormigén de calidad inferior, en la zona de juntas.
Asimismo, se ohservaban pequenios resaltos o desnive-
les en los extremos de las losas que se encontraban a
‘ambos lados de las juntas. Todos estos hechos se ha-
‘cian mds visibles en el caso de obreros poco cuidado-
‘805 o de poca experiencia en esta clase de trabajo.

Consecuencias de las deficiencias anotadas fueron: la
~rotura del hormigén en la zona de juntas y juntas de
- mal aspecto y malas condiciones de rodamicnto. La Ins-
- peccion realizé varias tentativas para mejorar el estade
de cosas, pero las tentativas no dieron el resultado de-
‘seado. Ello indujo a permitir que la empresa cons-
uctora ensayara formar el plano de debilitamiento
la seccién transversal de la losa, mediante un corte

A - Efectividad de las Juntas Aserradas

- B4 L comportamiento a lo largo del tiempo, de miles

de kilometros de juntas aserradas, construidas en
‘caminos y pistas de aterrizaje de todas las zonas del
_pais, sometidas a las acciones de distintos climas y
tipos de transito permiten afirmar que dichas juntas
‘han demostrado ser tan efectivas como cualquiera de
los anteriores tipos de juntas, en lo que se refiere al
- control de las grietas de contraccion. Pero ademas,
 tiene sobre aquéllas algunas ventajas importantes, que
~ sehalaremos a continuacién.

- B - Ventajas

1) Permiten realizar las tareas de hormigonado en
forma continua, eliminindose asi las interrupcio-
nes y demoras que ocasionan la terminacién lenta
de las juntas. Asimismo permite reducir el plantel
de obreros que realiza las tareas de terminacién

X del pavimento.

~ 2) El tiempo requerido para su ejecucién es menor.

- 3) Mientras que para obtener buenas condiciones de
rodamiento en las zonas de juntas mediante mé-
todos manuales, e3 absolutamentz neccsario que

I: iS
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provocado por una sierra del tipo empleado para otros
fines por la Divisién Mantenimiento.

El éxito del procedimiento ensayado se hizo inmedia-
tamente visible, tanto para la empresa como para el
personal de Inspeccién, y los resultados definitivos ob-
tenidos, recomendaron continuar con el procedimiento
en todo el resto de la obra.

B - Desarrollo en Otros Estados

El mismo ano 1949, el procedimiento fué empleado
por la misma empresa, en otra obra, con excelentes
resultados. Ya en 1950, se exigi6 que todos los pavi-
mentos de hormigén construidos en el estado de Kansas
tuvieran juntas aserradas. Asi nacieron las primeras
especificaciones técnicas referentes a estas operacio-
nes, que fueron luego adoptadas y mejoradas por los
crganismos viales de otros Estados.

Después de las juntas transversales de contraccién,
también las longitudinales fueron aserradas con los
mismos resultados practicos y asi, en una de las tlti-
mas obras de envergadura inauguradas en Kansas en
octubre de 1956, como es la autopista conocida con el
nombre de Kansas Turnpike, en el tramo de hormigén
que tiene unos 90 kilometros de longitud, de 4 franjas
de 3,60 metros de ancho cada una, en las losas de 25
centimetros de espesor pueden verse todas las juntas,
longitudinales y transversales de contraccién aserradas.
- El Estado de California y también los Estados de
Colorado, Illinois, Minnesota, Wisconsin y otros, siguie-
ron la tendencia iniciada en Kansas y asi ya en el afio
1954, 14 Estados requerian el uso de juntas aserradas
¥y 8 las permitian con ciertas restricciones. A mediados
de 1956 se publicaron los resultados de una encuesta
realizada entre los organismos viales del pais, con el
siguiente resultado: 19 Estados requieren el uso de
juntas aserradas (Alabama, California, Colorado, Geor-
gia, Illinois, Towa, Kansas, Kentucky, Maine, Maryland,
Massachussetts, Minnesota, Missouri, Nebraska, North
Dakota, Oklahoma, South Dakota, Tennesee y Wis-
consin). Obsérvese que entre ellos se encuentran al-
gunos de los Estados de red vial mds desarrollada.
Ademas, 6 Estados dejan al contratista la opcién de
usar el procedimiento, y otros 6 lo estin experimen-
tando.

CAPITULO III

VENTAJAS OBSERVADAS CON RESPECTO A LOS TIPOS
TRADICIONALES DE JUNTAS

la mano de obra dedicada a la ejecucion de las
mismas sea cuidadosa y experimentada, cuando se
trata de juntas aserradas, las buenas condiciones
pueden obtenerse aun con personal relativamente
novicio en este tipo de trabajo.

4) Se evita el descascaramiento y destruccién progre-
siva de la junta bajo la accion del transito que
es la consecuencia del desmejoramiento de la eali-
lidad del hormigén en la zona de juntas, explicada
anteriormente. Se disminuyen asi los gastos de
conservacion.

5) Para el automovilista el pavimento se comporta
como una superficie lisa continua, sin saltos, vi-
braciones ni ruidos monétonos y periédicos, trans-
mitidos por las juntas al vehiculo debido a las des-
ignaldades de nivel entre las superficies del pavi-
mente que se encuentran a ambos lados de las jun-
tas, v que son frecuentes cuando las mismas se
construyen en forma manual. En el caso de aero-
puertos civiles y militares la lisura de la superfi-
cie es especialmente deseable, si se tiene en cuenta
tanto la alta velocidad de aterrizaje de los aviones
modernos, especialmente los del tipo a reaecién,
como las mayores presiones empleadas en las rue-
das del tren de aterrizaje. Asimismo, el corte pro-



vocado, que es angosto y no ensanchado en la su-
perficie como en el caso de las juntas de termina-
cion manual, deja expuesta menos superficie de
material asfiltico de sellado a posibles dafios pro-
vocados por el calor de escape de los motores a
reaccion y por el derrame de combustible sobre
las pistas.

6) Se requiere menos cantidad de material de sellado,
ya que la ranura provocada es practicamente de
igual profundidad que las corrientes, pero de an-
cho bastante menor.

7) El curado del pavimento puede iniciarse antes que
en el caso en que se empleen juntas del tipo clasico,
va que no es necesario demorarlo para esperar un
cierto endurecimiento de] hormigdén que permita
realizar la terminacion de la junta.

8) El aspecto general de la junta (ver Fig. 1) y en ge-
neral del pavimento terminado, resultan grande-
mente mejorados ya que las ranuras provocadas son
angostas, de ancho constante, rectas y de bordes
afilados. No es necesario rellenar las irregulari-
dades de la superficie en la zona de juntas con
material asfaltico como a veces se ha intentado,
y se evitan asi tanto el desmejoramiento del as-
pecto, como el impacto transmitido al wvehiculo
tanto por la irregularidad de la superficie del hor-
migén como la nueva irregularidad provocada por Fig. 1. — Aspecto tipico de una junta de contraccion
el material de relleno. aserrada.

CAFITULO IV

INFORMACION REFERENTE AL EQUIPO DE EJECUCION

A - Generalidades

A variedad de equipo disponible para cortar el hor-
4 migén endurecido y formar asi las juntas, es gran-
de, tanto en los Estados Unidos como en Inglaterra,
pero especialmente en el primero de los paises nom-
brados. El autor desconoce si otros paises fabrican
también equipo similar. Las primeras sierras tenian una
sola hoja cortante, accionada por un pequerio motor a
explosion. El avance se hacia en forma manual, simple-
mente empujando la sierra, montada sobre pequenas
ruedas.

Hoy las mds usadas son maquinas en las que el
avance se obtiene por accionamiento mecédnico, de ve-
locidad regulable a voluntad. Los motores, para estas
méaquinas de una sola hoja cortante tienen potencias
de hasta 36 H.P. Existen ademas las sierras de hojas
miltiples, que permiten efectuar el corte en menor
tiempo.

B - Sierras de una Sola Hoja
Es el tipo de equipo mas corriente (Fig. 2 y 3) y es-

quemiticamente consiste en un motor, geneyalmer}te a
explosién (aunque los hay también de accionamiento

Fig. 8. — Detalle de un equipo de menor potencia.

eléctrico) montado sobre un peque-
no chasis de 4 ruedas, que hace gi-
rar un eje a velocidades comprendi-
das entre 3.000 y 3.600 revoluciones
por minuto, sobre el que va montada
la hoja circular, cuyo borde cortante
puede ser de diamantes industriales o
de material abrasivo como el carbo-
rundum.

Fig. 2. — Tipo de sierra de una so-
la hoja cortante. La varilla que pre-
cede a la hoja permite guiarla segun
la recta trazada en el pavimento.
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Sobre el chasis se encuentra también montado un
- tanque para agua y una pequeha bomba que pe'rmlte
- lubricar y enfriar, mediante un chorro a presmn, al
 elemento cortante. Completa el equipo una guia por
~ medio de la cual el operador puede dirigir la maquina,
' para efectuar e] corte en el lngar deseado.
En las sierras modernas, la velocidad de avance del
~ pequeno vehiculo puede variarse a voluntad entre 0 y
~ aproximadamente 7 metros por minuto, y la misma se
".’reg'ula teniendo en cuenta el tipo de ho_]a las caracte-
 risticas del hormigdn, ete.

~ C - Sierras de Hojas Muitiples

y Las hay de 2 o més hojas alineadas, que trabajan
- simultdneamente, Estas maquinas, en las que las hojas,
cuando son mds de 2, van montadas sobre un tren
- gue se mueve transversalmente al eje del camino, per-
~ miten realizar el corte de la junta en tiempo menor que
~ las maquinas provistas de un solo disco cortante.
Un fabricante de California ‘construye una sierra de
16 hojas, que permite realizar el corte completo de
~ una junta de hasta 7,50 metros de longitud en algo
- mas de un minuto. Cada una de las hojas corta una
- longitud de aproximadamente 47 centimetros. Esta sie-
rra de hojas maltiples es accionada por 4 motores a
explosion de 36 H.P. cada uno y requiere grandes can-
tidades de agua para enfriamiento y lubricacién de las
hojas. El equipo se completa entonces con un camion
tanque.

D - Precio Aproximado de los Equipos en su
Pais de Origen

Como se dijo anteriormente, la variedad de equipo
disponible es grande. Los fabricantes han mostrado
gran interés por la nueva técnica y han mejorado cons-
tantemente la eficiencia’ de sus equipos, desde los mo-
mentos iniciales en que fueron utilizados para la cons-
~ truceion de juntas. Sus productos se venden bajo dis-
~ tintas marcas, de las cuales el autor recuerda las
. siguienets: Champion, Clipper, Cuterete, Eveready, Fel-
~ ker, Target, etc. La citada en segundo término también

- se fabrica en Inglaterra.

En cuanto a los precios de lista de las sierras de
: 1 6 de 2 hojas, que son las de uso corriente, varian

tre 600 y 2000 délares de acuerdo a la potenma, ve-
- locidad de corte y mayores o menores refinamientos me-
~ canicos. Otros equipos, fabricados en Inglaterra, tienen
~ precios que oscilan entre 320 y 750 libras esterlinas.

E - Tipos de Hojas Cortantes y Precios

: El elementos cortante esti constituido por una hoja
_ circular de horde de ataque constituido por diamantes
. industriales o por un material abrasivo. Se las fabrica

para cortar hormigén relativamente fresco, de edad

comprendida entre 4 y 10 horas contadas a partir del

momento de mezelado, o para cortar hormigones de
- mas edad y resistencia. Asimismo, se las fabrica para
~ distintas velocidades de corte y de didmetros variables
~ entre 20 y 45 centimetros. En lo referente a diametro,
las de uso mds corriente tienen entre 25 y 30 centi-
metros.

1) HOJAS DE DIAMANTES

23 Consisten en un disco de acero, sobre cuya cir-
cunferencia, y a lo largo de segmentos de la mis-
ma, se encuentran dispuestos diamantes industria-
les, generalmente vinculados al mismo mediante
75w carburo de tungsteno. El espesor del disco en su
1 borde cortante, es de algo mas de 3 milimetros.
Este tipo de hojas requiere que se las enfrie y
lubrique con agua abundante. La falta de lubrica-
cion y enfriamiento por falta de agua, puede oca-
sionar el desprendimiento de los diamantes y con
ello la inutilizacién de la hoja en pocos segundos.
4 En cuanto al precio de lista de las mismas en
Py -los Estados Unidos y-para un diimetro de 30 cen-

timetros, que es uno de los corrientemente emplea-
dos, oscila en promedio alrededor de unos 150 dé-
lares por disco. Estas hojas, y las de material
abrasivo, también se fabrican en Inglaterra y po-
siblemente en otros paises de Europa.

2) HOJAS DE MATERIAL ABRASIVO

Estan construidas con carburo de silicio (carbo-
rundum) u otro material abrasivo, y reforzadas
con algun tipo de malla. Producen cortes de espe-
sores algo mayores que las sierras de diamantes,
(4 a 6 mm. de espesor) y generalmente se las em-
plea para cortar hormigones de menor edad o que
contengan agregados gruesos mas blandos.

Estas hojas disminuyen de diametro con el uso
v se las puede utilizar hasta que aquél se torne
tan pequefio que resulte insuficiente para provo-
car un corte de la profundidad deseada. General-
mente las de 35 centimetros de didmetro se las
utiliza hasta que el mismo se reduce a 20 centi-
metros.

En los ultimos afios se han empleado con éxito
hojas de material abrasivo con armadura de nylon,
para cortes realizados en seco. Estas se desgastan
mas rapidamente que las lubricadas y enfriadas
con agua, pero el mayor gasto ocasionado puede
ser compensado por la eliminacion del transporte
de agua, y la obtencién de juntas limpias, de bor-
des afilados y méjor terminadas que las que se
cortan con hojas lubricadas, ya que en este ultimo
caso, cuando el corte se realiza estando el hormi-
g6n aln relativamente fresco, parte del mortero es
arrastrado por los chorros de agua a presiéon que
sirven para enfriar y lubricar la hoja.

En cuanto al costo, el mismo es del orden de la
décima parte o menos, del que corresponde a las
hojas de diamantes, y oscila generalmente entre
6 y 15 délares por unidad.

En los 1ltimos afios el uso de hojas de material
abrasivo ha ido progresivamente en aumento, de-
bido a] mejoramiento de calidad, pau]atmamente ob-
tenida, y al menor costo frent.e al ‘que corresponde
a las hujas de diamantes, Lo dicho referente a su
uso en progresivo aumento, es especialmente cierto
en aquellos casos en que el hormigdn contiene agre-
gados gruesos relativamente blandos, como la cuar-
cita, calcareo, ete.

F - Algunos Factores que Determinan la Vida
Util de las Hojas ‘

La vida ttil de las hojas cortantes depende de varios
factores: a) edad, resistencia y densidad del hormigén;

‘b) caracteristicas fisicas del agregado grueso; c¢) pro-

fundidad del corte y velocidad de avance de la sierra;
d) cuidado de la hoja y adecuado enfriamiento y lu-
bricacién. La vida 1ti] de la hoja, medida en metros de .
junta aserrada, se ha informado que varia entre 120 y
1800 metros, con promedios del orden de los 450 me-
tros por hoja, para cortes de aproximadamente 5 cm.
de profundidad.

1) EDAD, RESISTENCIA Y DENSIDAD
DEL HORMIGON

Cuando las hojas de diamantes se emplean para
cortar las juntas denominadas de control, que son
las que se cortan estando ain el hormigén rela-
tivamente fresco, se ha observado que se desgastan
mag rapidamente que cuando con ellas se corta
hormigén de mayor edad. El hecho se atribuye a
las particulas de arena que, al ser desprendidas
de la masa de hormigén mas o menos fresco, actiian
como material abrasivo, acortando materlalmente
la vida util de la hoja. Informamones procedentes
del Bureau of Public Roads dan cuenta de que si
se compara la vida de una hoja cortando hormi-
gbén endurecido, frente a la que corresponde al
corte de hormigén de pocas horas de edad, la vida



1til se reduce, en este Gltimo caso, aproximadamen-
te a la mitad.

En cambio, con las hojas de carburo de silicio
sucede precisamente lo contrario, es decir que la
vida 1til de estas es mayor si se corta con ellas
hormigén relativamente fresco que si se corta hor-
migén de mas edad.

En cuanto a la densidad del hormigén, mientras
mas denso es, mas sze acorta la vida de la hoja.
Los hormigones que contienen aire incorporado
en su masa, son menos densos que los normales.
Con la misma hoja puede cortarse en ellos una
mayor longitud de juntas.

2) TIPO DE AGREGADO GRUESO

Mientras mayor es la dureza del agregado grue-
so, mas lentas son las operaciones de aserrado, y
mas se acorta la vida de la hoja.

En experiencias realizadas en el Estado de Illi-
nois se encontré como promedio de la vida util
de la hoja, cortando hormigones que contenian
agregado grueso calcireo, el de 480 metros, mien-
tras que si e] agregado grueso contenia 70 ¢ de
agregado de origen calcireo y 30 % de agregado
siliceo, la vida tutil se redujo a algo menos de la
mitad.

El Estado de Washington informé vidas utiles
de 210 metros para el caso de agregados de origen
basaltico y los Estados del centro del pais entre
600 y 900 metros para agregados calcareos.

En cada caso si se dispone de varios tipos de
hojas para elegir, la hoja méas conveniente deberd
determinarse experimentalmente mediante algunos
ensayos realizados en obra. Debe tenerse presente

que, atn entre hojas de un mismo tipo, distintas
marcas tienen distintas vidas utiles. Respecto a
este mismo tema, parece ser que, desde el punto de
vista econémico, existe una zona de dureza del
agregado para la cual el costo de aserrado es apro-
ximadamente el mismo ya sea que se emplee la
hoja de diamantes o la de materiales abrasivos.

En general puede decirse que, tratindose de
agregados relativamente blandos, resultard mas
econémica la hoja de material abrasivo, mientras
que para los agregados mas duros, lo serda la hoja
de diamantes.

3) PROFUNDIDAD DEL CORTE
Y VELOCIDAD DE ASERRADO

Mayor velocidad de corte y profundidad de la
ranura cortada, acortaran la vida de la hoja.

Se ha informado que una reduccién de la pro-
fundidad de corte de 1,2 em. (Comparacién entre
ranuras de 5 y 3.8 cm. de profundidad) aumentara
en aproximadamente un 15 % la vida util de la
hoja. Respecto a la velocidad de corte se ha reco-
mendado no aumentarla innecesariamente. En ese
sentido, para maquinas de 1 o 2 hojas cortantes
que son las de uso corriente, velocidades compren-
'didas entre 1 y 3 metros por minuto son conside-
deradas adecuadas, para profundidades de corte de
aproximadamente 5 centimetros.

4) CUIDADO DE LA HOJA

La falta de experiencia del operador puede afec-
tar la duracion de la hoja. Cortes en linea recta
realizados con abundante agua para enfriamiento
y lubricacién de la hoja, son factores esenciales
para la prolongacién de la vida de la misma,

CAPITULO V

ANCHO Y PROFUNDIDAD DEL CORTE.
ESPACIAMIENTO ENTRE JUNTAS

A - Ancho y Profundidad del Corte

E, ancho de la ranura depende del tipo de hoja que
se emplee para realizarla. Si se emplean hojas de
de diamantes, el ancho del corte serd del orden de
aproximadamente 4 milimetros, mientras que si se
emplean hojas de material abrasivo se obtendran an-
chos algo mayores y del orden de 4 a 6 mm.

El Estado de California ha establecido un ancho
maximo de algo mas de 6 mm. (1/4”) para todas las
juntas aserradas.

En le referente a la profundidad del corte, la téc-
nica de las juntas aserradas no implica, en su aspecto
téenico, que la ranura deba tener mayor o menor pro-
fundidad que las juntas del tipo clasico. La profun-
didad que haya resultado adecuada para estas ultimas,
sord iguaimente adecuada para las juntas aserradas.
Sin embargo, serd necesario no perder de vista otro
aspecto de la cuestion, y este es el aspecto econdmico.
iin efecto, ¢l costo de las juntas convéncionales no va-
ria en forma apreeiable con la prefundidad de la ranura.
I’n consecuencia, la costumbre mas corriente ha sido
establecer la prefundidad sin retacearla, para tener la
sepuridad de que la grieta se produzca en el lugar
cleoido.

I'n cambio, en el caso de las juntas aserradas, el
costo estd relacicnado con la profundidad de] corte y
los cortes mas profundos seran también los mas cos-
toses.

Distintos Estados han realizado experiencias con pro-
fundidades de corte comprendidas entre aproximada-
mente 1/4 y 1/6 del espesor de la losa.

Para los espesores corrientes de losas, comprendidos
entre 20 y 22,5 centimetros, se han hecho experiencias
con cortes de prefundidades comprendidas entre 2,56 y
5 em. Los de 25 em., que para los espesores indicados,
en algunos Estados han dado resultades satisfacterios,
en otros, debido a las condiciones locales existentes,
han resultado insuficientes para debilitar la seccion

de la losa lo necesario como para que las grietas apa-
reciesen en los lugares en que se ejecuté el corte.

En cambio, en todos los casos, el corte de 3.8 cm.
(1%"”) dié los resultados deseados tanto para las juntas
transversales de contraccién, como para las longitudi-
nales.

En pavimentos de aeropuertos de 30 centimetros de
espesor, se han ejecutado cortes de 7,5 em. de profun-
didad, y también de 6 cm. con buenos resultados. En la
Kansas Turnpike inaugurada en el mes de octubre pa-
sado, se ejecutaron cortes transversales de 3,8 em. de
profundidad y longitudinales de 4,5 e¢m, de profundidad,
en losas armadas de 256 cm. de espesor.

La armadura de la losa, si existe, ¥y las barras que
resulte necesario colocar en el pavimento, deben ser
colocadas a suficiente distancia de la superficie como
para no ser alecanzadas por la hoja que provoca el corte,

B - Espaciamiento entre Juntas de Contraccion

La distancia de separacion entre juntas de contrac-
¢ién, ha sido un problema que preocupé a los proyec-
tistas de pavimentos de hormigén desde ¢l momento
en que tales juntas fueron adoptadas. La técnica del
aserrado no ha modificado el problema y también en
cste sentido, la separacion que haya dado buenos re-
sultados para el caso de las juntas clasicas, también
dard buenos resultados con las juntas aserradas.

El Estado de California, para pavimentos de hormi-
oon simple especifica una separacion de 4,50 metros,
Otros Estados han establecido separaciones cempren-
didas entre 4,50 y 6 metros y, en algunos cascs, se ha
llegado hasta 7,50 metros. En. general distintas repar-
ticiones o Estados, han establecido distancias distintas,
en base a la experiencia propia o ajena y también
a las condiciones locales.

Para casos en que el pavimento tiene suficiente can-
tidad de armaduras, se ha llegado hasta separaciones
méaximas de 30 metros. :
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CAPITULO VI

A - Generalidades

A junta aserrada se forma cortando el hormigén,
parcial o totalmente endurecido, con un equipo
adecuado, antes de que aparezcan las grietas de con-

~ traccién. Tal como se indicé en el Capitulo V-A, el corte

provocado, que es relativamente poco profundo, es

 suficiente para que la grieta se forme en coincidencia
.~ con el mismo, e inmediatamente debajo de él, intere-

sando a todo el espesor de la losa.

~ Durante la operacién, el operador es guiado por una

3

A

- linea recta marcada en el pavimento en forma adecuada,
vy en el’lugar en que se desea construir la junta. La ope-
racion se inicia colocando la hoja sobre la recta marcada.
‘Una vez que la hoja ha sido puesta en movimiento, se la
_hace descender hasta que penetra en el pavimento

- la profundidad necesaria. De alli en adelante sélo resta
‘hacer avanzar el equipo de corte, a la velocidad ade-
cuada, hasta completar la ranura en todo el ancho del
pavimento.

B - Momento en que Debe Iniciarse el Aserrado

b

de las Juntas

Los resultados que se obtengan en el control de la
aparicion de grietas, dependerin, en gran parte, de
que las operaciones se inicien en el momento adecuado.
Esta es una condicién muy importante,

E] momento preciso no puede indicarse estableciendo
un nimero fijo de horas contadas a partir del momento
de mezclado del hormigén. Aquél varia mucho, y de-
pende principalmente de las condiciones climéticas vin-
~culadas a la mayor o menor cantidad de agua libre
que se evapore de la mezcla. Es conocido el hecho de
que esta es una de las causas que més influyen para
determinar la mayor o menor contracciéon del hormigén
a corta edad (contraccién por secado). El tipo de ce-
. mento y las demds caracteristicas, de la mezcla, si
bien tiene alguna influencia son de menor importancia
frente al factor sefialade anteriormente,

Mientras por més tiempo pueda demorarse la evapo-
racién de agua de la mezela, mas se demorara la apa-
ricion de las tensiones de traccién del hormigén, y

~ esto dard mas tiempo para iniciar las operaciones de
corte. En este sentido, el mantener constantemente
hiimedo el pavimento, serd de gran ayuda.

Por supuesto que los cambios de volumen originados
por las reacciones quimicas que se producen entre el
agua y el cemento de la mezcla, y los motivados por
las variaciones de temperatura, escapan a nuestro
control. El momento adecuado para iniciar las opera-
ciones de aserrado, deberd ser determinado experimen-
talmente para cada obra y para las particulares con-
diciones correspondientes a la misma. Antes de exten-
dernos sobre el tema, convendra decir que de acuerdo
-al momento en que son aserradas, las juntas de con-
traccion han sido denominadas junta de control o jun-
tas intermedias. Las primeras se cortan, en términos
generales, entre 4 y 24 horas después de mezclado el
~ hormigdén, segiin la temperatura y humedad reinantes.
Més corto plazo si se trata de tiempo cilido y seco,
¥ plazos mayores para clima frio y himedo. Las dis-

~ tancias entre las mismas varian entre los 18 y 30 me-

tros. Ellas controlan la aparicién de las grietas que
aparecen a mas corta edad y tienen como misién ali-
viar las tensiones de traceién que aparecen en las

- primeras horas, después de la terminaciéon de] pavi-

mento. Una vez que dichas juntas han sido cortadas, la
posibilidad de aparicion de grietas erraticas en los

~ tramos de pavimento delimitados por ellas, es bastante

remota, dentro de un periodo de tiempo razonable.
En cuanto a las juntas intermedias, como su nombre
Jo indica, se cortan entre dos juntas consecutivas del

PROCEDIMIENTOS Y PROBLEMAS DE
ORDEN CONSTRUCTIVO

tipo denominado de control. El momento en que deben
ser aserradas varia entre 24 y 48, 6 72 horas después
de cortadas las de control, cuando el hormigén ha en-
durecido lo suficiente como para obtener un corte
limpio y bien definido. La distancia entre ellas, o entre
una de ellas y una junta de control, varia generalmente
entre 4,60 y 6 metros.

El Estado de Kansas inicié sus experiencias con jun-
tas de control distanciadas entre 24 y 30 metros entre
si. Las mismas no eran aserradas sino del tipo clasico.
Con curado de agua y tierra, y pavimento armado, 30
dias después-atin no habia aparecido grieta alguna entre
dos juntas consecutivas de control. =0

Habiéndose demostrado que las juntas aserradas po-
seian mejores caracteristicas que las juntas de termi-
nacién manual, el Estado de Minnesota realizé expe-
riencias que llevaron a la conclusién de que también
las juntas de control podian y debian ser aserradas.

Volviendo al momento en que deben iniciarse las
operaciones de aserrado de las juntas de control, pode-
mos decir que, en términos generales, el aserrado debe
demorarse hasta tanto el hormigén haya endurecido su-
ficientemente como para que la junta pueda ser cor-
tada sin dificultades, es decir que no se rompan sus
bordes, ni se marque ni dafie la superficie del pavi-
mento. Al mismo tiempo se tendra presente que las ta-
reas deberan iniciarse lo antes posible, para evitar que
las grietas de contraccién aparezcan en el pavimento
antes de que se haya terminado de formar la ranura
en la cual se las quiere canalizar.

C - Algunas Consideraciones de Orden Practico

1) Un operador experimentado puede determinar sin
mayores dificultades el momento adecuado para
iniciar el corte de las juntas de control, Para ello
bastarda efectuar unos pocos cortes de prueba, de
pequefia longitud, y observar luego las caracteris-
ticas de los bordes del mismo. La obtencion de
bordes con pequenisimas roturas y algunos redon-
deos de igual importancia provocados por la ero-
sion del agua a presion utilizada para lubricar y
enfriar la hoja, serd indicio de que las operaciones
se realizan en el momento adecuado. Si en cambio
se obtiene un corte perfecto, de bordes afilados,
ello indicara que el hormigén ya ha endurecido lo
suficiente como para gue las tensiones de traccion
posiblemente alcancen valores tales que las grie-
tas ya hayan empezado a formarse, aunque aun no
se hayan hecho visibles.

2) El primer dia de hormigonado del pavimento con-
vendra tomar precauciones especiales, hasta tanto
no se adquiera la experiencia necesaria. Al efecto
las operaciones de corte deberidn iniciarse lo antes
posible. Al dia siguiente, y lo mas temprane
posible, se haran quitar los moldes laterales del
pavimento, y se observard debajo de qué ranuras se
han abierto las grietas. Si por ejemplo sélo hu-
biesen aparecido grietas debajo de las ranuras
espaciadas a 18 metros entre si, o a una distancia
mayor, se dispondrd que mientras el hormigén
esté relativamente fresco sélo se corten las juntas
espaciadas a aquella distancia. Las juntas interme-
dias colocadas entre aquéllas, serdn cortadas des-
pués, cuando el hormigén haya endurecido sufi-
cientemente. Si en cambio las grietas hubiesen apa-
jecido debajo de las ranuras espaciadas a 9 metros
entré si, por ejemplo, ello indicaria que existen
suficientes tensiones de traccion como para también
recomendar el aserrado a corta edad, de estas jun-
tas intermedias. ‘

El aserrado del hormigén cuando atin esti rela-
tivamente fresco es costoso, ‘especialmente si se



4)

5)

6)

7)
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trabaja con hojas de diamantes. Ademas aquél pue-
de resultar danado en la zona de juntas. Por tales
razones sera conveniente aserrar a edad temprana
s6lo aquellas juntas que resulten indispensables pa-
ra controlar las grietas que se ponen de manifiesto
en las primeras horas contadas a partir del mo-
mento de mezclado. Las juntas restantes se cor-
taran a edades mayores, cuando el hormigéon ad-
quiera mayor resistencia. Entonces, si asi se desea,
podran emplearse las hojas de diamantes en con-
diciones econdmicas mas ventajosas.

El hormigén colocado durante la manana, general-
mente empieza a agrietarse a la noche del mismo
dia, mientras que el colocado durante la tarde,
recién empieza a agrietarse en la noche del dia
siguiente. En consecuencia, resultard aconsejable
cortar las juntas de control, correspondientes al
pavimento colocado durante la manana, a la tarde
o a la noche del mismo dia, a menos que las con-
diciones atmosféricas sean tales que el endureci-
miento sea muy lento, y entonces resulte imposible
realizar las operaciones de corte.

Si como distancia entre dos juntas consecutivas
de control se ha elegido la de 18 metros, por ejem-
plo, una vez finalizado el corte de todas ellas se
continuara con las intermedias colocadas a 9 metros
de aquéllas y por ultimo con las intermedias res-
tantes, a 4,50 metros entre si.

Esto sera especialmente tenido en cuenta para
el hormigon colocado hasta mediodia o poco des-
pués, ya que es el que endurece mas rapidamente
v, por lo tanto, es el que debe ser mas cuidadosa-
mente observado en Jo referente a la aparicion
de grietas. En cambio, para el hormigén colocado
por la tarde, se ha observado que, en general, bas-
tard con cortar a edad temprana las juntas de
control distanciadas entre si 18 metros, por ejem-
plo, ¥y las intermedias al dia siguiente.

Teniendo en cuenta que el momento en que deben
aserrarse las juntas de contraccion, especialmente
las de control, es relativamente critico, convendra
tener siempre disponible una maquina de repuesto,
por si llegaran a producirse desperfectos en la
maquina en uso. Si las operaciones tuviesen que
ser interrumpidas, pueden aparecer las grietas
erraticas irregulares, que es precisamente lo que
se desea evitar.

En algunos casos en que la distancia entre jun-
tas de contraccion era relativamente grande, du-
rante la realizacién de las operaciones de ase-
rrado, se ha observado la apariciéon de grietas
justamente delante de la hoja que producia el corte.
Dichas grietas se dirigian desde el lugar que
citamos, hasta el costado opuesto del pavimento.
El inconveniente fué subsanado realizando el corte
en las horas de mayor temperatura, es decir
cuando las tensiones de traccion del hormigén eran
menores. Se ha estimado que posiblemente se hu-
biese obtenido el mismo resultado satisfactorio,
cortando el hormigén a la menor edad posible
compatible con la posibilidad de ejecucion del corte.
Para el caso en que no se produjese la elevacion
de temperatura deseada, se ha recomendado redu-
cir la profundidad del corte, como medio para
evitar la formacién de la grieta citada. .
En aquellos casos en que, sin haberse iniciado las
operaciones de corte, en el lugar asignado a una

junta de contraceién apareciese una grieta erra-
tica de forma irregular, no se intentard cortar la
junta. El corte efectuado en las proximidades de
la grieta, seguramente conduciria a posibles des-
cascaramientos y rotura del hormigén de ]a zona.

D - Junta de Contraccion Proxima a una de

Construccion

La junta que marca una interrupcién de las opera-
ciones de hormigonado, se denomina junta de construc-
cién. En ella se colocan barras metdlicas que siguen
la direccion del eje del camino y que vinculan en
general, la tdltima losa de un dia de trabajo con la
primera del dia siguiente. Las primera junta de contrac-
cion que sigue a la junta citada, debe ser considerada
como junta de contrel y por lo tanto aserrada a las
pocas horas de colocado el hormigén. Se ha observado
que, cuando no se toma esta precaucion, generalmente
se produce una grieta en las inmediaciones de la junta
de construccién. Aparentemente, el hormigén colocado
el dia anterior, ejerce tensiones suficientes sobre el
recién colocado, como para producir su agrietamiento,
transversalmente al eje de] pavimento.

E - Franjas Contiguas de Pavimentos,

Hormigonadas Separadamente

En caminos o en aeropuertos, cuando el hormigonado
de franjas contiguas no se hace al mismo tiempo, las
juntas que se encuentran en el pavimento mds antiguo,
como consecuencia de los cambios de volumen, moti-
vados por cambios de humedad y de temperatura, indu-
eiran en la franja nueva contigua, grietas erraticas,
que se iniciaran precisamente en el lugar de la junta
correspondiente al hormigén de mayor edad. Los cam-
bios de volumen a que hacemos referencia son trans-
mitidos a la franja nueva por los elementos de union
que vinculan a ambas franjas, y también por la friccion
existentea entre las superficies de contacto.

Por las razones indicadas, y para evitar la aparicion
de aquellas grietas, frente a toda junta aserrada o a
toda grieta de contraccion del pavimento mas antiguo,
debera cortarse una junta en la franja de construccion
mas reciente. Esta junta, a los efectos del momento
en que debe ser aserrada, debe considerarse como
junta de control.

Si las grietas inducidas en la franja nueva aparecen
antes de que transcurra el tiempo necesario para poder
trabajar sobre la losa,-no dando tiempo para aserrar
las juntas, seria necesario recurrir a la formacion de
juntas del tipo cldsico de terminacién manual, en lugar
de pretender construir juntas aserradas.

Para facilitarle la tarea de individualizacién al ope-
rador de la sierra, se acostumbra destacar toda junta
o grieta del pavimento mas antiguo marcandola con
pintura roja u otra de color adecuado.

F - Juntas Longitudinales

La experiencia recogida por organismos técnicos de
distintos Estados indica que el momento en que deben
aserrarse las juntas longitudinales no es critico, como
en el caso de las juntas transversales de contraccion.
Por tal razon se las puede cortar tanto a edad tem-
prana como a mayores edades, pero siempre antes de
los 14 6 21 dias, en que generalmente el pavimento
es puesto en servicio,

CAPITULOC VI
CURADO DEL PAVIMENTO Y DE LAS JUNTAS

- El Método de Curado y el Momento de

Aserrar las Juntas

L método de curado tiene posiblemente mayor im-
portancia en el caso de construccion de las juntas

aserradas, especialmente las de control, que en el de
las clasicas terminadas a mano. En efecto, la efec-

tividad del curado respecto a la retencién del agua
de mezclado y como aislante de temperatura, influye
sobre las tensiones de traccién que pueden desarro-
llarse. También influye sobre el espaciamiento entre
juntas y sobre el momento en que deben iniciarse las
operaciones de corte,

Cuando el curado inicial se realiza con arpilleras
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~ en el caso del curado cldsico con agua y tierra. Por
- tal razon en este caso se cuidari especialmente el

. momento de aserrado de las juntas de control. Si

 +durante las operaciones de aserrado,

? htimedas seguido del curado final con barro, las ope-

raciones de corte se efectian generalmente al quitar
la arpillera y antes del curado final. Si como método
se emplea la membrana de curado, el pavimento estara
sujeto, en general, a mayores cambios de volumen que

la membrana

~ resultara destruida en la zona de juntas, serd nece-

~sario volver a pulverizar la zona afectada. En lo que

~ respecta a la calidad de las juntas aserradas, con dis-

tintos métodos de curado se han obtenido resultados
satisfactorios, si el momento de corte y la distancia
entre juntas, han sido adecuados.

B - Curado de la Junta

El curado de las juntas aserradas no presenta pro-
blemas especiales, si como método de curado se emplea

la arpillera humeda, agua o barro. Pero si el turado
se realiza con membranas, deberan tomarse precau-
ciones especiales para el curado de las caras de la
ranura provocadas por el corte.

En caso de que como material de sellado de la junta
se aplique uno de los del tipo que se coloca en frio,
las juntas pueden sellarse inmediatamente después de
cortadas, previo lavado con chorro de agua a presion
v chorro de aire. El material de sellado servirid en-
tonces como material de curado de la junta y, al mismo
tiempo, se eliminard la necesidad de volver a limpiar
la junta, como seria necesario si el sellado se realizara
después de aplicar el curado final del pavimento, y
antes de ponerlo en servicio,

En algunos casos se ha intentado curar las super-
ficies provocadas por el corte cubriendo la zona con
arena o franjas de papel. Los resultados obtenidos no
han sido satisfactorios.

CAPITULO VIII
DISPOSITIVOS Y METODOS DE SELLADO DE JUNTAS

- A - Informaciones de Orden General

. SPUES de aserradas, las juntas deben ser selladas.
== Se evita asi que el agua y materiales extranos
penetren en la ranura y provoguen posteriores dificul-
tades, tanto al pavimento en si, como a la junta,
Antes de aplicar los materiales de sellado, que ge-

- neralmente son asfilticos, o compuestos de latex y

asfalto, se procedera a efectuar la limpieza de las
juntas con chorro de agua a presion, seguido por chorro
de aire, para eliminar todo material suelto o extrafo.
En los casos en que sea necesario retocar la membrana
de curado después de haber provocado el corte, se
evitarda muy especialmente que el liquido que para
ello se emplea, se infiltre o cubra la zona de juntas.
Si ello sucediese, la adherencia entre el material de
sellado y el hormigén, se verd grandemente dificultada.
La eliminacién, en los casos necesarios, sc harda por

medio de un cepillo de acero operado mecanicamente,
seguido por chorro de aire, o mediante otros medios
adecuados.

Para los casos en que el hormigon sea cortado a las
pocas horas de su colocacion, es aconsejable proceder
a la limpieza de las juntas inmediatamente después
de terminadas las operaciones de aserrado. Esto evi-
tara el endurecimiento del material suelto en la ranura,
y los consiguientes inconvenientes posteriores.

Los materiales de sellado son de dos tipos: a) para
ser aplicados en frio y b) de aplicacién en caliente.
Ambos se aplican a presion mediante una boquilla
adecuada, de dimensiones tales que puede ser intro-
ducida en la ranura, hasta el fondo de la misma. La
junta se llena asi desde abajo hacia arriba, unifor-
memente, y sin que al efectuar estas operaciones, quede
aire atrapado en la misma.

Cuando la junta sea sellada con material aplicado

et o |

Fig. 4. — Equipo para sellado de juntag con material colocado en caliente.
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Fig. 5. — Equipo para sellado en frio, montado sobre camién. El mismo wvehiculo
remolca al compresor, fuente del aire comprimido necesario para el funcionamiento
del equipo anterior,

en caliente, sera necesario que la ranura que recibira
el material se encuentre, ademas de limpia, perfec-
tamente seca.

La figura 4 ilustra uno de los equipos empleados
para el sellado con material caliente y la figura 5
muestra un aspecto de la operacién de sellado realizada
con un dispositivo que aplica material frio. En la
figura 6 puede verse una vista de detalle de] mismo
dispositivo de sellado en frio que, de acuerdo a infor-
macién suministrada por sus fabricantes, es capaz de
sellar hasta algo mas de 3 kilometros de juntas en un
dia de trabajo normal. Aproximadamente el mismo
rendimiento da el fabricante para el equipo de figura 4.

De los equipos ilustrados, el de figura 4 viene mon-
tado sobre un chasis con ruedas neumdticas y esta
provisto de quemadores para calentar el material de
sellado, termostato, motor a explosién, compresor, me-
canismo agitador, ete. En cuanto a los dispositivos
para sellado en frio, deben ser acoplades a un com-
presor o fuente de aire comprimido.

En cuanto a los materiales de sellado, sus caracte-
risticas son las necesarias para dar cumplimiento a
las especificaciones Federales SS-8-164 (caliente), SS-
S-159 (frio) o especificaciones similares.

Fig. 6. — Detalle del equipo para sellado con material
aplicado en frio.

MODEL CP-400
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CAFITULO IX

;'%—A - Informaciones sobre las Primeras
= Experiencias y Tendencias

L. Estado de Kansas en su primer informe sobre
juntas aserradas, hizo saber que el costo de este
tipo de juntas fué inicialmente algo mayor que el de
las juntas del tipo ecldsico. La diferencia fué conside-
rada sin embargo insignificante frente al costo de la
unidad de superficie de pavimento que, para los espe-
- sores corrientes, puede estimarse en aproximadamente
unos 5 délares, por metro cuadrado. Asimismo, en el
mismo informe se dié g conocer el hecho de que el
costo de la unidad de superficie de pavimento en el
ano 1950, que fué cuando se intredujo la nueva téc-
~ nica, fué ligeramente inferior que el aue correspondié
?3_ al ano 1949, a pesar de aquel y de otros perfecciona-

- mientos que, normalmente, hubiesen justificado un au-
~ mento de costos.

Informacién posterior proveniente de aquel, y tam-
bién de otros Estados, han hecho notar la influencia
e sobre el costo de la junta tiene la mayor o menor
dureza del agregado grueso empleado. Y asi, mientras
- en ciertas zonas del pais el costo de las juntas aserra-
ot das' ha sido mayor que el de las terminadas a mano,
~ en otras zonas se da cuenta de lo contrario. En nu-
~ merosos proyectos los costos han sido iguales, y de
ello también ha informado el Estado de Illinois. Se
conocen muchos casos en los que, teniendo la empresa
- constructora la posibilidad de optar, por el mismo
precio unitario, entre uno y otro tipo de junta, han
~ preferido construir juntas aserradas. Finalmente, tam-
. bién se ha hecho saber que si se tienen en cuenta
todos los factores en juego, el nuevo tipo de juntas
puede competir en precios favorablemente, con las de
- tipo cldsico, y especialmente en aquellas zonas en que
se emplean agregados mas blandos, donde pueden usar-
“ se con ventaja las hojas cortantes de material abrasivo.
Algunos autores estiman que solamente el ahorro de
- material de relleno, por las menores dimensiones de
~las ranuras, podria compensar en muchos casos la
diferencia de costos.

Seguin el Estado de California los gastos correspon-
‘dientes a la unidad de longitud de junta aserrada, para
~una profundidad de 5 em. se distribuyen asi:

| Gastos de hojas de sierra ........... 63 %
SR S el o e S 19 %
& Alnuiler de Bguipes .. i e el e 18 %

con un total de 0,90 délares por metro lineal de junta.
- Para 3,8 em. de profundidad el costo resulté de 0,80
~ dolares.

- El Bureau of Public Roads ha informado costos que
~ varian entre 0,09 y 2,75 délares por metro lineal, con
un promedio de 1,00 délar.

Illinois informé costos de 1,00 délar para agregados
calcareos y 1,60 délares para mezela de 30 % de
‘agregado siliceo y 70 7% de calcireo (juntas de 7,56 em.
de profundidad).

Para juntas de 5 em. de profundidad, Kansas informé
040 délares por metro lineal para agregados calcireos
v 0,75 para mezcla de agregados siliceos y calcareos.
En informes mas recientes, y para profundidades com-
prendidas entre 8,2 y 3,8 centimetros, se da cuenta’
de costos de 0,20 ddélares por metro para agregados
caleareos y 0,32 para mezcla de caledreo y siliceo.

Para tener una idea del costo de ]as juntas aserradas
~en relacién al costo del kilometro de pavimento de
espesor corriente, anotamos que de acuerdo a los pre-
cios vigentes en los Estados Unidos, para uno de 7,20
- metros de ancho, con juntas de contraccién separadas

- 4,50 metros entre si, el costo de juntas es del orden

del 5 % del costo del pavimento (pavimento: 5 délares

COSTO DE LAS JUNTAS ASERRADAS

por metro cuadrado; juntas: 1 délar por metro lineal

de junta).

Es de prever que, a medida que aumente la expe-
riencia y se mejoren tanto los equipos como la calidad
y duracion de las hojas cortantes, las juntas aserradas
resultaran cada vez mas econdomicas y eficientes.

Como indicacion de orden general, y teniendo en
cuenta todas las razones dadas anteriormente, puede
decirse que, si se desea abaratar el costo de las juntas
aserradas, serd conveniente atenerse a las siguientes
recomendaciones: i
a) Elegir adecuadamente ¢l momento en que las jun-

tas deben ser aserradas. Para ello se tendra en
cuenta tanto el control de la aparicion de las grietas
como el desgaste de las hojas de sierra.

b) Elegir el tipo de hoja de acuerdo a la velocidad de
aserrado, dureza de los agregados, ete.

c¢) Cortar una ranura que tenga solamente la pro-
fundidad necesaria y suficiente para que en ella
se localice la formacién de las grietas de contrac-
cion. Una profundidad mayor, en nada mejorara
la calidad de la junta, pero en cambio aumentara
el costo. [

d) Tratar a las hojas cortantes con todo cuidado,
para evitar su rotura y mantener el corte en
linea recta para disminuir el desgaste.

e) Dar especial importancia a una provision abundante
y continua de agua, para enfriar y lubricar el ele-
mento cortante.

f) No aumentar innecesariamente la velocidad de corte
de la junta.
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Plan de Inversiones de la Provincia de Buenos Aires
para el Aito 1957

E
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9.
10.
1.
12.

. — Casillas camineras

- LI

Obras nuevas y presecucion de las actuales

Expropiaciones
Seiializacién de caminos

Arbolado y forestacion

Adquisicion de equipos
Adquisicion de automotores

Adquisiciones varias para talleres y equipos
Plan de Caminos de Fomento Agricola

— Pago de realizaciones (1953-1956)

Refeccién, censervaciéon y mantenimiento de obras

Reacondicionamiento y funcionamiento de equipos y automotores

L Directorio de Vialidad de la provincia de Buenos Aires ha aprobado, a principios de
1957, el plan de inversiones a realizarse en el corriente afio que a continuacién se detalla:

105.233.312
37.433.308
3.500.000
350.000
350.000
466.667
7.500.000
41.500.000
13.883.333
13.200.000
48.000.000
25.000.000

De este Plan nos ha parecido de interés dar el detalle correspondiente al Ttem 1: Obras
nuevas y prosecucion de las actuales que demuestra la cantidad e importancia de las realizacio-

nes y su distribucién en la Provincia.

En la planilla siguiente se da esta informacién y en el plano que se publica, la ubicacion

de cada obra.

LOS PRINCIPALES JEFES EJECUTI-
VOS DE VIALIDAD DE BS. AIRES

Ing. JOSE NEHIM
Ingeniero Jefe

Ing. VICTOR CARRI
Dto. Construcciones

Ing. LU'S A. HARISPE
Dto. Estudios y Proyectos

Ing. D. A. CHIMIENTI
Dto. Mantenimiento

1 — Obras nuevas y prosecucicnén de las actuales
m3n.

1 Olavarria-Tornquist (II tramo O, B. y

Pag) . .. o5 Shanien o e N ORGSR R R B 771779
2 Chivilecoy - Chacabuco ..........e.ovuns 4.544.473
3 Chacabuco - Rojag .......ovvvvnvrnnnnn 6.476.924
4 Monte - Gral. Belgrano (II tr. y acceso) . 577.058
5 Olavarria - Tornquist (tr. III, 1* Seccién) 1.068.535
6 Rojas = Oolon: <o s s wa vwmasinmsm a4 v o5 5 3.775.799
7 Olavarria - Tornquist (tr. III, 2* Seccién) 2 201.380
8 Bolivar - Nueve de Julio (tramo I) 2.433.333
9 Bolivar — Nueve de Julio (tramo III) .... 2.041.667
10 Pila = Lez@ma . s = sivwamonwees it o ae s & 2.431.057
11 Ruta Provincial N? 51 ..........0vnen. ——
12 Ruta Nacicnal NY 8, Capilla del Sefior .. 1.759.839
13 Puente sobre Arroyo Pigiié (Camino Pi-

glié - Puan) .......coevecemmeenronnns -
14 La Plata - Magdalena - Acceso a Bavio 250.833
15 La Plata.~ Berisss s emsoms v siv v wor meis " 5.599.813
16 Acceso a General Cerri ................ —
17 O'Higgins - Ruta Nac. N* 7 ............ 1.750.000
18 Tornquist - Olavaria (t. II) .......... 274.693
19 Acceso a J. N. Fernandez .............. 1.871.830
20 Rawsocn - Ruta Prov, N® 51 ............ 1.490.289
21 Puente sobre rio Reconquista (Merlo -

MOERIIO). o 0 v oo i ioaneds 8 b Haamaliiase s @ ae 258.195
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= mén.
G 22 Alcantarilla s/Arroyo Zanjén préximo so-

i RO O gt S i e e e S Tl g S 136.788
~ 23 Ancant. s/Arroyo “El Durazno” ...... .- 92.066
24 Balcarce - Loberia (Boulevar Kelly) .... 1.166.667
25 Puente s/Arroyo Villeldo ............. 59.465

25 Fuente s/A" Cascallares - Rio Reconquista ~ 509.762
: 27 Puen‘e s/A° Primer Brazo Tres Arroyos - 120.046

28 La Plata - Magdalena (II tramo) ...... 2.250.000
. 29 Puente sobre Arroyo El Tala .......... 257.938
30 Puente s/A? Sauce Grande (Paso Mayor)  189.275
531 Ruta N? 51 - Areco - B. Mitre .........- 933.333
32 Puen'e sobre Arroyo Arrecifes (Ham) ..  918.735
- 33 Puente sobre Zanjén (Ramallo - Ruta 9) 184.770
34 Olavarria - Ternquist (tramo I) ........ 1.419.308
_ . 3% Puente sobre Arroyo Sauce Grande (Ola-
3 yarria = Torngmist) . L0 s U0, o ia s e 1.016.667
3€ Puente s/A? Pigiié (Carhué - Puan) .. 138.434
. 37 Bolivar - Nueve de Julio (tramo II) .... 1.783.333
Ree8 Acceso a Laprida .....cc.liaa i raias 875.000
&8 39 Jaarez - Tandil (tramo I) ............ 1.966.667
| 40 Puente scbre Rio Areco ........... M
41 Acceso.a Roque Pérez ................ 1.166.667
- 42 Calvo - Monte Hermeso ............... 1.166.557
- 43 Alcantarilla Ac. Langueyu (El Perdido) . 442.031
44 Alcantarilla Arroyo Chelforo .......... 441.738
S Pipinas - L Costa ... cheeosiasdin. 1.549.054
B Centenario. (I'framo) ... .vuviieveoeain 849.361
¢ 47 Centenario (III tramo) ............... 1.633.333
48 La Plata - Magdalena (I tramo) ........ 1.058.333
RPCechs0 8 SABKOE | i i et 291.667
200 Centenario (IL 4ramo) .....:...eennoss 411.410
' 51 Puente sobre Rio Quequén ............ 564.450
52 Juarez - Tandil (II tramo) ........... 1.550.000

. 83 General Madariaga - Pinamar ......... 1.750.000
54 Gonzalez Chaves - Energia ............ 1.108.333
55 Dolores - Ruta Prov. 11 (Cam. de la Costa) 583.333

56 Mar del Plata - Necochea (Ensanche) .. 3.444.667
PR HAR L BRGOBAT 10 i s et i 583.333
58 Barker - Ruta Provincial N° 74 ........ 1.629.433
: 59 Coronel Brandsen - Ranchos (G. Paz) . 1.166.667
60 Claypole - Burzaco - Villa Calzada ...... 116.667
- 61 Mar del Plata - Escuela Antiaérea (Camet)  291.667
. 62 Tandil - Ayacucho (Reconstr.) ........ 1.750.000
EINaver = Laprida. ..o i s e 233.333
64 Mapis - Pirovaro (0.B. y Pte.) ...... 291.667
TR ORI Ve 1 YR e R e T et e 233.333
66 Laprida - General Lamadrid ........... ~ 525.000
67 25 de Mayo - Saladillo ............... 233.333
68 Saladillo - General Alvear (y dos accesos)  233.333
L aApalans -~ "Aal Dol e 233.333
70 General Alvear - LIy e e e S T 116,667
71 Pinamar - Villa Gessell .............. 233.333

o L e

72 Villa Derqui y Toro - Ruta Nacicnal N® 8 29.167

. 73 La Plata - Arana (Calle 7) .......... 29.167
74 Ramallo - Arrecifes (Repar., Ensanche) y

Acoaso a 1a Violeta i s s o 29.167

75 La Plata - A Costd Sud por calle 66. ... 29.167

- 28

76 Magdal - Chascomiis y Unién al Costa-

nero Sud (Obras basicas) ............
77 Boulogne - Bancalari .................
78 San Cayetano - Energia ..............
79 Puente s/Arroyo Sauce Grande, Camino

Bahia Blanca - Coronel Pringles en el ba-
jo denominado San José ..............

80 Puente s/Rio Salado en el C? Urdampi-
st P e e T S I e
81 Alcantarilla sumergible s/Ria Quequén
Grande en el Cno. Colonia Los Galpones -
Barker Ruta Provincial N°* 86 .........

82 Dos puentes s/Arroyo La Petrona y la
Ema en el Cno. de la Costa y sus accesos
82 Puente s/Rfc Sauce Grande en la locali-
dad de Saldungaray y Acceso ..........
84 Alcantarilla s/Arroyo Vitel o Herrera en
el Camino Alegre - Altamirano ........
85 Puente sobre Rio Salado en el Camino-
General Lamadrid - Martinetas ........
86 Dos Alcantarillas sobre Brazo de unién
entre Laguna Cochico y Alsina (con sus

accesos en el Camino Bonifacio - Huan-
Fair I GRS e s odalal S AT

87 Seis puentes en el Cno. Centenario de La
Plata, existentes, ensanche de los mis-
mos s/vias de agua locales ............

88 Puente s/Arroyo Garin en C? Ing. Masch-
wicz - Cana] Villanueva ..............

89 Puente s/Arroyo Las Flores y accesos en
el camino Roque Pérez - Las Flores . ...
90 Puente s/Rio Pontezuela en C? Vida,
Arroyo Dulce y acceso al Puente ......
91 Puente s/Arroyo Las Nutrias en camino
de A. Roca - Fortin Tiburcio y Ascensién
92 Puente sobre Arroyo La Carclina en ca-
mino de Iralzos a Mechongue, con sus
BRONDEE. O o i e e e e R T Y

93 Puente sobre Arroyo Cafiadén Goicochea

en el Cno. Lin - Calel al Claromecé - Tres
EEEROPIG S T gty ek Tty Looh [ W 1

94 Puente sobre rio San Borombén y Salado
en camino de la Costa Ruta N* 11 ......

95 Aleantarilla en Cno, del Valle - General
7.3 50g 1 s S R B e TR

96 Acceso Cement, Monte Grande
97 Calle 66, La Mecénica ................
98 Florencio Varela - Burzaco - Longchamps

99 Florencio Varela - Cementerio Ruta Nim.,
S L S e R SR e Rl s s T

100 Calle Arana (Villa Elisa)
101 Calle Cantilo (City Bell)
102 Chascomis, Ruta N° 2
103 Morén - Hurlingham
194 -Gral, Rodriguez -~ Bilar ... .00 .0oiiinin,
105 Spegazzini - Berazategui
106 Ranelagh - Platanos ..................
107 Florencio Varela - Zeballos Ruta N° 2 ..
108 Calle Salta (Explanada Mar del Plata) ..
100 Merlo - Tabertad ... .. oo s
110 Caminc Cintura Capital Federal (tramo

I3 (Calle Pasco - Témperley)
103 Necoches! = JURLEZ' = . v v uuissiis suts s vlami s
112 La Plata - Costa Sud
113" Puente Chapaleofti .......... .. .40,
114 Puente sobre Arroyo Azul ............
115 Alcantarilla sobre Arroyo Quifithual . ...

m$n.

20,167
29,167
29.167

525.000

58.333

58.333

58.333
29.167
49.000

29.167

58.333

233.030
11.667

29.167
29.167

29.167

17.500

8.750

583.333

3506000
371.000
365.000
463,000

376.100
150.000
120.100
143.300
370.000
779.000
423.400
504.972
578.030

75.500

16.800

486.739
1.021.804
138.923
104.061
212.434
102.398
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Por el Ingeniero
LAURO OLIMPIO LAURA

L nresente trabajo merecié el sequndo premio
E en el concurso “Por mds y mejores caminos”
organizado por esta Asociacion, en el que se de-
claré desierto el primero.

Su autor es el ingeniero civil Dn. Lauro Olim-
pio Laura, que desempefia en la actualidad las
funciones de Vicedirector General de Proyectos
y Accesos a las Grandes Ciudades, de la Direc-
cion Nacional de Vialidad.

El Ing. Laura tiene una nutrida foja de ante-
cedentes técnicos que le proporcionan una rele-
vante personalidad en los circulos viales del pais.
En el campo internacional actué como delegado
de nuestro pais al V Congreso Panamericano de
Carreteras reunido en Lima, Perii, en el aiio
1951, siendo en 195} invitado de honor de la
Comision Organizadora del VII Congreso reunido
en Caracas, Venezuela,

La importancia de este estudio, algunos de cu-
yos aspectos ya fueron dados a comocer por el
Ing. Laura en la publicacién “Ingenieria”, editada
por el Centro Argentino de Ingenieros (N 946,
agosto de 195)), merecié la atencion del orga-
nismo vial de"la Nacion que comsideré conve-
niente reproducir aquellos conceptos en una edi-
cion especial impresa también en 195). Ello ha-
bla claramente de la preocupacion de los circu-
los especializados por encarar un estudio exhaws-
tivo del agudo problema —cada vez mds serio Y
mas grave— que. significa el transito de vehici-
los en la capital argentina.

La Asociacion Argentina de Carreteras estima
que la divulgaciom de esta clase de trabajos pro-
penderd a crear una conciencia general acerca de
estos temas y auwiliard los esfuerzos técnicos
que estan realizando los especialistas,




Mejores caminos urbanos permitirdn corregir el des-
pilfarro economico de las interferencias del trdnsito
en nuestras grandes ciudades, brindando a sus
habitantes, condiciones” de vida mds favorables.

C ON alguna frecuencia se atribuyen las dificultades que se presentan en las

ciudades, para el facil movimiento de las personas y vehiculos, a la indis-
ciplina de los peatones y conductores y, también, a la falta de reglamentaciones
coercitivas que penalicen con mas rigor las contravenciones en que puedan in-
currir unos y otros. Es una manera simple de ver el problema del transito que,
por cierto, no conduce a resultados practicos ni duraderos.

En nuestra opinién esas dificultades son la resultante de una serie de fac-
tores mas complejos que, en sintesis, configuran un hecho fisico que puede de-
finirse como la necesidad de movimiento que tiene toda ciudad importante, que
aumenta con su crecimiento y que, en cierto modo, define una de sus caracteris-
ticas principales: su dinamismo.

La Camara de Comercio de los Estados Unidos de Norte América, asignaba,
hace ya algunos anos, gran importancia a la elaboracion de planes sanos para
resolver la confluencia de algunos problemas de post-guerra en las grandes ciu-
dades; promoviendo Conferencias de Comisién sobre asuntos urbanos, para dar
providencias en Tribunal de autorizados cambios de vista de personas represen-.
tativas, en su mayoria, en intereses urbanos, civicos y privados; surgiendo de
esos estudios, que la aplicacion de los principios modernos de la ingenieria y del
planeamiento, pueden concluir con la paralisis progresiva causada por la conges-
tion, el estrangulamiento del distrito comercial, la pérdida de sumas inmensas
en los costos de explotacion de los vehiculos automotores y del comercio, por
retardos y mayores gastos de combustible, como también de cuantiosas pérdi-
das de vidas, tiempo y valores inmobiliarios.

De la preponderancia que en la integracion del transito tienen las ciudades
del pais, es un indice representativo su poblacion que ascendia al 62,5 % del
total, de acuerdo al Gltimo censo del 10 de mayo de 1947 (1); debiendo senalarse
que, en realidad, esa influencia es aun mas acentuada, pues, por razones de juris-
diccién, no se incluyen en el computo de algunas ciudades las poblaciones de los
aglomerados urbanos circundantes que, en realidad, integran una verdadera uni-
dad con los primeros, dada su modalidad de relaciéon y dependencia; tal como
acontece con la Capital Federal, Mendoza y Santa Fe.

En el conjunto merece destacarse, por su potencialidad y caracteristicas singu-
lares, la Capital Federal que, por razones téenicas reproduce caracteristicas edili-
cias semejantes en otras ciudades: Rosario, Tucuman, Cérdoba, etc., en las cuales,
aunque en menor escala, se repiten las mismas deficiencias urbanas, lo que debe
corregirse para evitar dificultades y quebrantos mayores en el futuro.

Por esas circunstancias el caso que plantea la metrépoli y sus alrededores
es un caso tipico, en base al cual pueden obtenerse conclusiones y ensenanzas
aplicables en menor o mayor grado a todas las demas ciudades del pais, previen-
do su posible evolucion.

(1). IV Censo General de la Nacion, 1947, Resultados generales del Censo de Poblacién. Informe D. 1: afo 1951; pag. 3.
Comprende a los centros poblados con 2000 o mas habitantes. Si se consideran las ciudades con 50.000 o més habitantes
la relacion era del 42,11 %.
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| - EL GRAN BUENOS AIRES

i A BARCANDO I zona adyacente que la rodea en la

Provincia de Buenog Aires, la Capital Federal in-
tegra el aglomerado urbano mas poblado e impor-
tante del pais. De su potencialidad, constituye un
indice elocuente:

1) Su poblacion, alrededor de 5.300.000 habitantes al
12 de enero de 1954 (Anexo, Planilla 1), que re-
presenta el 30 % de la poblacién de todo el pais;

2) El ind'scutible poder de atraccién de sus destaca-
das instituciones culturales, cientificas y -artisticas;

£.3). Y, muy especiaimente, su fuerte potencialidad co-

mercial e industrial, mayor del 60 % del total de
la Nacién, como se deduce de la informacién =s-
tadistica relevada a contar del afio 1946 y siguien-
tes, de Ia cual entresacamos a titulo ilustrativo las
siguientes relaciones porcentuales con respecto al
total del pais:

Capital y reserva del Comercio . ..
Valor de los productos elaborados
popatnduEErta’ - s 63 % (3)
Energia eléctrica facturada por las

Fabricas de Electricidad 76 % (4)

En el analisis de la evolucién del transito prevale-
ce netamente el automotor, aproximadamentne el 86

70 % (2)

~del total, siendo factores determinantes para medir

su significacién: la poblacién, el ntimero de vehicu-
los en circulacion y el consumo de combustible,

El transito hipomévil acusa un marcado decreci-
miento con el transcurso del tiempo, razén por la cual
puede descartarse su influencia en el estudio del pro-
blema.

Una idea objetiva de cémo se genera y distribuye
el transito en la ciudad y de cual es su importancia,
puede proporcionarla la observacién de un diagrama
de transito. E1 Diagrama N¢ 1 representa el prome-
dio diario de vehiculos censados en las avenidas Yy

.calles principales de Buenos Aires en el afio 1951.

Los distintos prismas indican en proporcién con su
altura el nimero de vehiculos registrados, represen-
tando 5.000 vehiculos diarios la separacién entre li-
neas horizontales equidistantes.

Los mayores caudales se registran en la zona cén-
trica, y asi la Avenida Leandro N. Alem, entre Co-
rrientes y Avenida Maip1, supera los 38.000 vehiculos
diarios.

La Avenida Belgrano, entre Paseo Colén y Aveni-
da Entre Rios, canaliza algo mas de 30.000 vehiculos.

En sus grandes lineamientos, el diagrama pone de
manifiesto que: Los mayores voliimenes convergen
hacia la zona céntrica, lo que pruebg que el origen Y
destino del trdnsito mds importante de la ciudad es
precisamente esa zona, y que a medida que las aveni-
das y calles se alejan del centro, los voliimenes con-
ducidos disminuyen apreciablemente.

Si el diagrama de transito se superpone a un plano
de la ciudad que represente la densidad de la pobla-
cion de las distintas zonas, se observaria que existe
una marcada correlacién entre los prismas mas altos
del transito y las zonas de mayores densidades, lo
que viene a corroborar que el proceso de integracion
del transito responde a la nmecesidad de movimiento
que tienen las persoias para desarrollar sus activida-
des diarias,

Estudios recientes ponen de manifiesto que en la
hora de mayor movimiento —que en los dias habi-
les se opera entre las 18 y 19 horas— la zona céntri-
ca, comprendida entre las avenidas y calles Alem,

(2). IV Censo General de la Nacién, tomo [11. Censo de Co-
mercio 1946,

(3). Censo Industrial 1946,

(4). Sintesis Estadistica Mensual de la Repiiblica Argentina, Ene-
de 1951 y Boletin Estadistico de la Provincia de Buenos
Aires, ler. trimestre 1950, informacion correspondiente a 1949,

Paseo Colén, Belgrano, Entre Rios, Callao y Cérdo-~
ba, se halla en muchos momentos en estado de con-
gestion por haberse colmado la capacidad practica
de descarga de las calzadas de la red de avenidas
y calles que la atraviesan; pudiendo preverse, por
la simi'itud de las ecaracteristicas que ofrecen las
zonas adyacentes, que el mismo fenémeno no tarda-
ra en extenderse, abarcando la zona mayor, entre
avenidas Madero, Huergo, San Juan, calle Jujuy y
avenidas Pueyrredén y Santa Fe,

Siendo un indice elocuente del grado de utilizacién
alcanzado en las calzadas de las zonas sefialadas un
hecho frecuentemente obzervable: que un acto pu-
blico que se realice en la Plaza de Mayo, por las
restricciones que impons en la ya colmada corrien-
te circulatoria del centro, repercute en ambas zonas
sefialadas, lo que por cierto es una prueba eviden-
te del grado de utilizacién y saturacién alcanzado
en la red de avenidas y calles de la zona céntrica.

1. Relacién entre los Caudales de Transito:
Urbanos, Suburbano y Rural.

El analisis de las corrientes principales del tran-
sito que entran y salen de la ciudad, atraviesan el
Gran Buenos Aires y se internan en el pais por el
s stema vial que integran las rutas troncales, pro-
porciona otro indice muy elocuente de la importan-
cia que adquiere el mismo en las primeras zonas.

Sobre la base de los volimenes censados por la
Administracion General de Vialidad Nacional en el
ano 1951, en la Ruta Nacional N¢ 7, que vincula la
Capital Federal con la ciudad de Mendoza y la Re-
publica de Chile, el Diagrama N° 2 ilustra la varia-
cién observada en los volliimenes diarios de vehicu-
los que utilizaron dicha via partiendo de la Plaza
del Congreso y siguiendo la Avenida Rivadavia; el
primer tramo de la Capital Federal acusé un pro-
medio de casi 23.000 vehiculos por dia, en ambas di-
recciones; el segundo tramo en la Provincia de Bue-
nos Aires, dentro de la zona que comprende el Gran
Buenos Aires, 13.000 vehiculos por dia; y por ulti-
mo, el tercer tramo en el interior del pais —exclui-
da la zona anterior—, 500 vehiculos por dia.

Si se procede de igual manera con las otras rutas
que acceden a la Capital Federal, de acuerdo a los
datos del mismo censo, se deduce; Cuadro N? 2, que
el volumen medio del transito en el Gran Buenos
Aires fué de aproximadamente 8.800 wvehiculos por
dia y de solamente 500 para los tramos ubicados en
el resto del pais.

Si la comparacién se extiende a todas las rutas
troncales del pais que fueron censadas, las cifras re-—
presentativas son:

8.776 vehiculos por dia para el Gran Buenos Aires, v

280 vehiculos por dia para el resto del pais.

Una idea objetiva de la importancia de las cifras
halladas puede obtenerse asimilando el caudal del
transito al de un liquido u otro fltido y calculando
la seccién de escurrimiento relativa a un caso u otro.
La figura N° 3 nos muestra comparativamente cémo
serian las areas necesarias para satisfacer mediante
una cafieria o conducto las necesidades del Gran Bue-
nos Aires y del resto del pais,

Formulando las relaciones de proporcionalidad, se
deduce que el transito en el Gran Buenos Aires es
en término medio 30 veces mayor que el censado en
el resto del pals; relacién que practicamente dup’ica
ese valor si se considera la parte de la red que no
fué censada por tener muy escaso transito.

Ahora bien, teniendo en cuenta que el volumen
de transito que canaliza una arteriag pone de mani-
fiesto, en cierto modo, la necesidad de obras que
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CUADRO N¢ 2

CAUDALES MEDIOS DE TRANSITO EN LAS RUTAS NACIONALES QUE ACCEDEN A LA
CAPITAL FEDERAL, SEGUN CENSO DE TRANSITO DEL ANO 1951

GRAN BUENOS AIRES
Fuera del
Tramio Tramo Gran Buenos Aires
Rutas Capital Federal Prov. Buenos Aires Total
Longitud Vehiculos Longitud Vehiculos Longitud Vehiculos Longitud Vehiculas
(km.) promedio (km.) promedio (km.) promedio (km.) promedio
1 6,5 22,955 32,5 6.802 39,0 9.494 18,0 3.305
2 6,3 17.031 34,7 2.732 41,0 4.929 363,0 1.634
3 13,6 10.269 414 2.644 55,0 4.529 3.084,0 244
7 13,0 22.663 14,0 13.343 27,0 17.830 1.280,0 455
8 12,1 16.729 124 9.542 24,5 13.092 707,56 989
9 (a) 12,0 16.999 33,76 5.419 45,75 8.457 1.964,25 442
205 5,5 14.830 20,5 8.499 26,0 9.838 314,0 378
69,0  — 189,25 = — 258,25 — .730,75 —
Promedio por ruta 9,857  17.083 27,036 5747 36,893 8776  1.104:393 475

(a): Acceso a la Capital Federal por Ruta N¢ 195,

PetacioNES DE PROPORCIONALIDAD

17.083 VEHIC./D. _

280 VEHIC/D
8776 VEHIC/D. _

280 VEHIC/D. 31.3
8.776 VEHIC/D. _

150 VEHIC/D 585

SUPERFICIES PROPORCIONALES
AL TRANSITO INDICADO

GRAFICO COMPARATIVO ENTRE EL TRANSITO DE LAS RUTAS NACIONALES
EN EL GRAN BUENOSAIRES Y EL RESTO DEL PAIS

(Censo DE TraNsITo 1951 Aow. GRAL VIALIDAD NACIONAL)

v

CAPITAL FEDERAL
17.083 veHic./oia

GRAN BS.AIRES
8776 vEHIC/DIA

RESTO DEL PAIS
EXCL GRAN BS.AIRES
secuN censo 280

.

KA

55  RESTO DEL PAIS

= EsTiMADO INCLUYENDO RED NO CENSADA
150 veHic./DIA

deben ser motivo para servirlo en condiciones ade-
cuadas, podemos justificadamente decir: Que tenien-
do en cuenta los volimenes a conducir, las grandes
arterias que acceden a lg Capital Federal justifican
un trateminto preferencial que puede expresarse por
el nimero 30 para el Gran Buenos Aires y el nime-
ro 1 parag el resto del pais,

Figura N 5.~

Si el calculo de esos indices se hace considerando
la zona de influencia de esas avenidas y rutas tron-
cales, y sobre la base de los consumos de combusti-
bles registrados en las distintas zonas, de acuerdo
a la informacién estadistica de 1950, los numeros re-
presentativos son: 98 para el Gran Buenos Aires y
1 para el resto del pais.
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2. ;PUEDE ASIGNARSE A LOS INDICES HA-
LLADOS UN VALOR TOPE Y, EN CONSE-
CUENCIA, ACEPTARSE QUE EL TRANSITO
EN LA ZONA CENTRICA DE LA CIUDAD
NO SEGUIRA AUMENTANDO?

Podria pensarse que la ciudad en su evolucion edi-
licia ha alcanzado en la zona céntrica y cercana un
limite de saturacién en el crecimiento, y que por lo
tanto no seguira aumentando el indice de habita-
bilidad y como consecuencia el de poblacion y el de
transito. La observacién de todos los dias nos dice
que existe una continua evolucién en esa zona, cuya
reedificacién se realiza con la tendencia de alcanzar
las maximas alturas que permite el Codigo d eEdi-
ficacion.

El analisis del crecimiento probable de la pobla-
cién de algunas zonas de la ciudad cuyos edificios
han alcanzado, en apreciable mayoria, el limite de

su vida util —como ocurre en la zona sud—, pone
de manifiesto cudn significativa puede ser esa evo-
lucién teniendo en cuenta el problema del transito
futuro.

El Cuadro N¢ 3 traduce las conclusiones de un es-
tudio de poblacion probable de un conjunto de esas
manzanas (5), indicandose la evolucién producida en
base a dos censos: uno del afio 1947 y otro reciente,
en 1954; la densidad actual es de 410 habitantes por
Ha., contando la mayoria de los edificios con una o
dos plantas. En la hipotesis de que al reedificarse
los predios actuales sus propietarios deseen usufruc-
tuarlos al maximo —respetando, desde luego, las
disposiciones vigentes del Cédigo de Edificacion—,
los edificios podrian tener planta baja y seis pisos
a'tos, y la densidad de poblacién, de acuerdo al calcu-
lo, podria facilmente alcanzar a 1.830 habitantes por
Ha., cifra que por cierto representa una densidad
excesiva y méas de cuatro veces mayor que la actual.
Como lo consigna el Cuadro, algunas manzanas al-
canzarian a sextuplicar su poblacion.

CUADRO N¥ 3

CONJUNTO DE MANZANAS SOBRE CALLES JUJUY, CARLOS CALVO, Avda. ENTRE RIOS
Y HUMZERTO I¢

FOBLACION ACTUAL SEGUN CENSO Y FUTURA, EN BASE A [DISPOSICIONES VIGENTES
DEL CODIGO DE EDIFICACION Y A LA SOLUCION “A" DE REMODELACION
EDILICIA PROPICIADA

R:modelacién edilcia

S“Fﬂ“c“in d"e]z.mal'mnms Poblacion (Nv de habitantes)
No de : ; Superficie o g5
5 . Incluso V4 Actual ; PR =gt Poblacion .
M as Excluide g aViag Censo ; Maxima Relacion  reedificable g Relacion
cﬂ;g{‘r:m_ Sglh': ) ,;11;::[::;18]']5: lLH.l? .\l‘l‘;.’i'-l” s/calculo 6 : B caL)lT:;,uidnl:z_ (;:;ﬁ:g;’:t‘l&) )
(1) (2) (3) (4) ((5) (6) (7) (8) 9) (10)
7 14.429 15.144 501 464 3.317 5,0 — — —
11l 7.880 9.905 386 445 1.812 4,1 3.216 1.077 2,4
19 8.850 12.488 672 637 2.035 3,2 4.655 1.559 2,4
27 12.310 16.010 640 638 2.831 44 7.230 2.422 3,8
35 12.530 15.823 412 643 2.882 4,5 7.471 2.500 3,9
43 10.790 13.817 474 500 2.482 5,0 6.699 2.244 45
51 11.260 14.418 347 432 2.590 €,0 6.769 2.268 5,2
59 12.520 15.790 593 728 2.880 4,0 5.627 1.885 2,3
67 16.210 20.768 610 840 3.728 4.4 - — —
Totales .... 103.770 134.163 4.739 5.530 24.557 44 41 667 13.955 2,5
h h h
Densidades medias: 410 —— 1830 —— 1080 ——
Ha Ha Ha

Si se tiene presente gue el caso analizado corres-
ponde a un distrito de altura permitida mas bien re-
ducida, si se lo compara con otros mas céntricos, en
los cuales es frecuente observar la construccion de
nuevas casas de renta con planta baja y cnce pisos
altos, se arriba a la conclusién:

Que el aumento progresivo de las densidades de
la poblacién en la zona céntrica y por io tanto
del vclumen del trdnsito, es un asunto que debe
ser considerado con preferencia, puzs los indi-
ces de crecimiento posibles permiten afirmar
quz se marcha a pasos acelerados hacia una con-
gestiom total por la carencig de soluciones ade-
cuadas,

La fotografia N° 4 corresponde a la fachada del
edificio de renta construido recientemente en la ca-
lle Cangallo No. 1143, que consta de planta baja y
ocho pisos altos; sobre un terreno de 1540 m." x
57,50 m., se han levantado 104 departamentos, que
representan ung capacidad de habitacién para al-
bergar 210 personas.

La reedificacién del tipo indicado sobre calles co-
mo la senalada, de 9,40 m. de ancho, plantea u2a
serio problema de circulacion en la ciudad del fu-
turo.

(5). L. O. Laura, ‘‘Elementos basicos del Plan Regulader de Bue-
nos Aires’’; Ministerioc de Obras Pablicas de la Nacion; Ad-
ministracion General de Vialidad Nacional; Buenos Aires, 1954,
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Buenos Aires,

- La conclusion anterior se ve confirmada por el
E* estudio de la prediccién del transito basada en la

informacion estadistica sobre la evolucién operada
en la poblacién, ntimero de vehiculos en circula-
cion y variacion del consumo de nafta en el Gran

Buenos Aires (), que traduce el*diagrama N° 5 y
que expresa: que el transito automotor alcanzara en
1957, ¥y como minimo el 219 % con respecto a 1950
(100 %), o sea que en un periodo de 25 afios ha-
bra mas que duplicado su valor actual. Siendo. in-
dudable que de ese aumento rcorrespondera una
mayor proporciéon a la zona ecéntrica, en mérito a
la mayor evolucién que se viene operando en la
misma como consecuencia de la mayor demanda de
vivienda en esa zona.

VARIACION PROBABLE DEL TRANSITO EN VEHICULOS-km

c - b PERIODO! 1950-1975%
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4. Analisis de las Condiciones Futuras.

Una répida sintesis de los hechos analizados nos
permite afirmar que en un pericdo de 20 afos, cuan-
to mas, las condiciones existentes para el desarro-
llo del transito se habran fuertemente agravado, ¥y
muy especialmente en la zona céntrica de la ciu-
dad, debido a que la capacidad de habitacién habra
facilmente duplicado, como consecuencia de la evo-
lucién natural a operarse en las zonas de edifica-
cién antigua v hacerlo comercialmente posible la ma-
yor demanda de vivienda en esa zona.

Ante la evidencig de esos hechos, corresponde in-
dagar como evolucionarid el medio ambiente en las
zonas mas pobladas de la urbe.

En nuestra opinién, el medio ambiente serad to-
talmente inadecuado para vivir en él, por las si-
guientes razones:

a) El crecimiento en altura de edificios a empla-
zarse sobre predios de anchos reducidos, en su
mayoria de 866 m. y sobre calles angostas, se
obtendra siempre a expensas de un soleamiento

(6). L. O, Laura; ‘‘Perspectivas que ofrece el transito automotor
en ¢l Gran Buenos Aires', ‘“Caminos’, Revista Técnica. Ju-

nio de 1952. Afio XIX. No. 112,

D.agrame N? 5,

deficiente o nulo; vale decir, con ambientes ina-
decuados para la vivienda higiénicamente sana.

El aumento de la poblacién por manzana traera
como consecuencia una mayor afluencia de pea-
tones y vehiculos ‘en las calles, ya exiguas para
el transito que soportan, como lo ponen de ma-
nifiesto algunas avenidas importantes; en efec-
to, hemos constatado en la Avenida de Mayo
que, en las horas de mayor movimiento, al re-
gistrarse caudales de 1.340 vehiculos por hora,
las calzadas con seis trochas (tres para cada sen-
tido de circulacion) estan colmadas, siendo fre-
cuente observar hasta 50 detenciones con una du-
racion total de 20 minutos, y en consecuencia,
una tercera parte de la hora los vehiculos auto-
motores consumen combustible que no aprovechan
y los usuarios malgastan, ademds, su tiempo; pér-
didas ambas que tienen gran significacién en la
economia general y que representan un derroche
que conviene corregir. El transito se mueve con
intermitencias y muy lentamente, siendo la ve-
locidad media inferior a 20 Km. por hora.

A medida que la ciudad crece la demanda de me-
dios de transportes es mayor, pudiendo observar-
se en la zona céntrica que en muchas ocasiones
trolebuses, émnibus, colectivos y tranvias se ven

b
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obligados a circular en convoy, debido al régi-
men de marcha qua impone la colmada corriente
circulatoria del transito; lo que pone de manifies-
to que llegara un momento —por cierto ya muy
cercano— en que no serd posible resolver la {h}-
manda de los usuarios mediante la incorporacion
de nuevas unidades, pues éstas, aun deseando ubi-
carlas, no cabran con relativa eficiencnia en el
gran rio del trdnsito de las calles y avenidas prin-
cipales de la ciudad.
Bajo el punto de vista higiénico, el crecimiento
de la poblacion origina automaticamente la dismi-
nucion de los indices de espacios libres por perso-
na, actualmente exiguos. Sera una deficiencia im-
portante de la ciudad del futuro si no se adoptan
a tiempo soluciones adecuadas.
¢) Con los anteriores se agudizarn otrcs problemas
va puestos en evidencia en la zona céntrica, sien-
do el de la falta de estacionamiento para los ve-
hiculos automotores uno de los mas importantes a
considerar.

5. LA CONSTRUCCION DE ARTERIAS URBA-
NAS Y SUBURBANAS DE DISENO MODER-
NO Y LA REALIZACION DE OBRAS COM-
PLEMENTARIAS DE REMODELACION EDI-
LICIA CONSTITUYEN LA UNICA SOLU-
CION PARA RESOLVER ADECUADAMEN-
TE, EN LAS GRANDES CIUDADES, LOS
PROBLEMAS ASOCIADOS: DEL TRANSITO
Y LA VIVIENDA HIGIENICAMENTE SANA.

Ante el panorama de necesidades crecientes, que
hemos relatado, cabe preguntarse:

:Qué debe hacerse para resolver adecuadamente y
en forma progresiva los problemas puntualizados?

d

~—

% Vivienda higiénicamente deficiente,

* congestion del transito,

* escasez de estacionamiento y

* disminucion creciente del indice de espa-
cios libres por habitante.

En atencion a los intereses permanentes de la co-
munidad, es indispensable que el Poder Publico y
la colectividad se compenetren de las proyecciones
del problema que se plantea en la ciudad y se adop-
ten las scluciones necesarias.

En el orden edilicio, el crecimiento de la edifica-
cién en altura requiere —por razones de indo'e hi-
giénica, técnica y econémica— un parcelamiento ade-
cuado. La circulaciéon segura y veloz de grandes vo-
limenes de transito automotor, exige la eliminacion
de las corrientes encontradas, haciendo indispensable
la construccion de arterias de disefio especial, dota-
das de cruces a distintos niveles, debiendo ser los
anchos de avenidas y calles los necesarios para dar
cabida a los volimenes de transito que deben sopor-
tar, anchos que varian con las caracteristicas fun-
cionales de cada arteria.

Las necesidades se van agudizando con el creci-
miento de la ciudad, debiendo destacarse que para
el Gran Buenos Aires se calcula contar, por lo me-
nos, con una poblacién de 8.000.000 de habitantes pa-
ra el ano 1975;

La unica manerg de resolver el problema es ir co-
rrigiendo y en lo posible eliminando las deficien-ias
senaladas, lo que solamente puede hacerse introdu-
ciendo un elemento nuevo en el plano del gran aglo-
merado bonaerense: las avenidas para trdnsito dife-
renciado con accesos controlados, denominadas “auto-
pistas”, pues su configuracion responde a las carac-
tersticas fundamentales que impone el transito do-
minante integrado por los vehiculos automtoores, que
como es sabido son de una época muy posterior al
del planeamiento adoptado para las tipicas ciudades
coloniales y sus calles,

En tal orden de ideas, entendemos que coordinan-

do la accion de las nuevas autopistas con un plan
de remodelamiento edilicio a desarrollarse en forma
progresiva, se obtendrian las siguientes ventajas fun-
damentales:

1* — Resolver la descentralizacion de las zo-
nas congestionadas del centro.

2¢ — La iniciacion de la primera etapa de 1a
remodelacion edilicia de la ciudad del
futuro y la base indispensable para una
remodelacion integral.

3:— La incorporacion de superficies apre-
ciables para el estacionamiento en la
zona céntrica.

4+ — La creacion de nuevos espacios libres
o forestados en la ciudad.

5¢ — El vinculo adecuado entre la “City” y
la zona rural.

6* — El elemento basico de enlace para la
formacion de nuevos barrios satélites
de la ciudad a ubicarse en el Gran Bue-
nos Aires.

Asi lo han entendido también otros paises que mar-
chan a la vanguardia de la técnica moderna, mere-
ciendo citarse, entre ctros, por sus realizaciones ru-
rales o urbanas anteriores o recientes: Italia, Alema-
nia, EE. UU. de Norte América, Francia, Inglatnrra,
Espana Suiza, Brasil, México, Venezuela, Puerto Ri-
co y otros que escapan en este momento a nuestra
informacién. Si bien un relato de esas realizaciones
seria largo y escaparia, en cierto modo, al caracter
que hemos asignado a este trabajo, creemos oportu-
no referirnos al extraordinario plan de autopistas
de la ciudad de Los Angeles, California, trayendo a
colacién algunas cifras que obtenemos de un docu-
mentado trabajo del ingeniero Paul O. Harding (7)
y que evidencian el sacrificio econdémico que impo-
nen las necesidades del transito en las grandes ciu-
dades, cuando no se previeron con la antelacion ne-
cesaria las soluciones urbanas que permitirian re-
solverlas en forma progresiva, Del resumen —al 19
de enero de 1954—, del estado de los proyectos y de
la obra realizada o en ejecucion, del Plan de Auto-
pistas del VII Distrito —Estado de California—, se
deduce: que el proyecto de 133,4 millas (214,6 Km.)
habia sido ya completado y que 40 millas (64,4 Km.)
se hallaban en construccion; la suma total invertida
en autopistas construidas, en ejecucién y en la ad-
guisicion de la zona de camino era de alrededor de
U$S. 259.000.000; y el presupuesto para el ano fis-
cal 1954-1955, ascendia a US$S. 63.000.000. Por lo caul,
el total de expensas y obligaciones alcanzaba a
U$S. 322.000.000. En el mismo balance se observa la
importancia que adquiere, en muchos casos, el cos-
to de la zona de camino, y asi para la autopista
Hollywood —calle Spring a Av. Vineland—, con una
longitud total de 10 millas, lo invertido en ese ru-
bro ascendia a U$S. 24.151.300.

Es de hacer notar, sin embargo, que el sacrificio
economico de tales inversiones se ve rapidamente
compensado por el grado de utilizacién de las nue-
vas arterias, lo que viene a confirmar el acierto que
supone el construirlas; dandose el caso de la auto-
pista de Arrovo Seco, que al poco tiempo de ser
completada y librada al transito conducia por me-
dio de las cuatro trochas, en la hora de pico de la
tarde (16,15 a 17,15 hs.), 8.006 vehiculos, cifra aue
se hallaba en exceso sobre los 2.000 vehiculos por
trocha y por hora, maxima capacidad aceptada bajo
condiciones ideales.

(7). ““California Highways and Publics Works'; Enero - Febrero

de 1954
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Las fotografias 6 y 7 propercionan una idea del
trabajo de cirugia urbana que fué preciso afrontar
en Los Angeles para adaptar la ciudad a las exi-
gencias que derivan de su crecimiento y de las de-
mandas, siempre en aumento, del progreso.

6. En la Zona Suburbana.

Veamos ahora cuales son las posibilidades que ofre-
ce el gran aglomerado bonaerense para resolver los
problemas puntualizados:

a) En la Zona Suburbana.

En esta zona la solucién es proseguir la red de au-
topistas que ha programado la Administracion Ge-
neral de Vialidad Nacional como resultado de dete-
nidos estudios técnicos-econémices, basados muy es-
pecialmente en la economia del transperte, ecuacion
en la cual el usuario ha tenido la consideracion ade-
cuada.

De las realizaciones respectivas constituyen un ex-
ponente conocido las obras de la Avenida General
Paz y Acceso al Aeropuerto Nacicnal de Ezeiza, tra-
mo de la Provincia. Hal'andose en ejecucion: el Ac-
ceso Norte del vinculo con las Rutas Nacionales 8,
9 vy 12, que permiten la ccmunicacién con el norte
del pais y las naciones limitrofes del Brasil, Para-
guay y Bolivia; el Acceso Sud-Este, que vinculara la
Capital Federal con las ciudades de La Plata y Mar
de Plata; habiéndose ademas iniciado la apertura de
la zona de camino del Acceso Sud-Oeste o prolonga-
cion de la Avenida General Paz.

b) En la Zona Urbana.

Las soluciones posibles en la zona urbana resul-
tan méas complejas, siendo los aspectos fundamenta-
les a considerar para fijar criterio, los siguientes:

19 — La economia y financiacién de las nuevas obras.

920 __La situacién gue se crea a muchas persontas con
la apertura de las nuevas arterias, que reguie-
ren para su realizacién una amplia zona de ca-
mino.

¢) La construccion de las nuevas autopistas,
urbanas y suburbanas, esta avalada por una
extraordinaria economia que supera los 800
millones de pescs por ano.

En el orden econdmico urge adeptar soluciones gue
permitan recuperar el extraordinario derroche que
representa el tramsito actual y muy especialmente
el previsible en el Gran Buenos Aires, como con-
secuencia de la situacion de friccion e interferencia
existente en las corrientes del transito.

Estudios prolijos basades en investigaciones rea-
lizadas sobre el transito en EE. UU, de Nerte Ameé-
rica, que fueron homologados a nuestro medio me-
diante otras observaciones-censales, nos han permi-
tido calcular (8) que, término medio, en el periodo
analizado, 1950-1975, la economia de nafta que pue-
de proporcionar la red de autopistas que hemos pro-
gramado para el Gran Buenos Aires asciende a la
importante cantidad de 86,7 millones de litros, que,
al precio actual, representa ¢ 173.400.000 por ano.

Asimismo, es de gran significacion el ahorro de
tiempo que tendran los usuarios de los automoto-
res al utilizar la red de autopistas, pues ha sido

(8). “Perspectivas que ofrece el transito automotor en el Gran
Buenos Aires'’; trabajo citado. Hemos actualizado este es-
tudio colocandonos en una hipatesis mas desfavorable y acep-
tando que la red de autopistas canalice solamente el 40 %
del transito total en vez del 60 % que adoptiramos ori-
ginariamente,

caleulado en 200 millones de horas anuales, que va-
lorizadas solamente en el 50 7, en el caracter de
horas productivas, representan alrededor de 660 mi-
llones de pescs por ano; con lo cual, solamente esos
dos rubros superan los 800 millones de pesos por
ano.

d) Financiacion.

Aplicando un criterio sano en economia, debe ha-
cerse intervenir en la financiacion a los beneficia-
rios direztos o indirectos de las nuevas obras.

d-1) Propietarios ¥ usuarios de automotores.

La utilizacion de las nuevas super-carreteras
Erindara a los automovilistas y en general a los
usuarios de los medios de transporte publico de
pasajerocs, ademas de la economia de combustible,
lubricantes v tiempo que hemos senalado, la re-
duccién al minimo de los accidentes de transito
y la eliminaciéon de recorridos cciosos para obte-
ner lugares de estacionamiento en la zona cén-
trica, por preverse también soluciones a ese efecto.

d-1-1) Si del precio de cada litro de nafta que
se consume en el Gran Buenos Aires se des-
tinase diez centavos ($ 0,10), en el periodo ana-
lizado, 1950-1975, se obtendria, en término me-
dio, la importante suma anual de 96 millones,
con la cual podria financiarse en 30 ahos y al
3 1, % anual un capital de 1.760 millones de
pesos, que permitiria realizar en el término de
15 afnos la parte principal del plan de autopis-
tas programado.
d-1-2) Transportadores com camiones pesados.

La fijacion de una tasa anual adicicnal a los
vehiculos pesados cuyo peso total, tara més car-
ga util, supere a las 6 toneladas, para ser des-
tinada a la construccion y mantenimiento de ca-
minos, con el propdsito de cubrir parte del ma-
yor costo inicial que requiere la construccién de
la calzada para esos vehiculos ¥, asimismo, pa-
ra sufragar parcialmente el excesivo ccsto de Te-
construccién y conservacion que los mismos pro-
ducen, es eguitativo y se pone en evidencia al
considerar la ecuacién general del transporte,
gue expresa:

Costo anual del transporte = Costo anual del
camino -+ Cecsto anual de operaciéon de los ve-
hicules.

El mayor peso de los automotores obliga a mo-
dificar el disefio que hasta hace pocos anos era
usual para los pavimentos, ccn el consiguiente
mayor costo, que ha sido calculado en el T0 7
mayor para el caso del transito de camiones de
15 toneladas en vez de 3 toneladas; originando
un aumento correlativo en el valor del costo
anual del camino, El aumento de la capacidad
de carga de la unidad automotora se traduce, en
cambio, en una disminucion del costo de opera-
cion de esos vehiculos, con apreciable ventaja
para el transportador.

Corespende hacer notar que en su casi totali-
dad las unidades de gran capacidad de carga
consumen gas-oil y con mejor rendimiento tér-
mico que las que utilizan nafta y aportan al
fondo de la obra vial con un solo centavo ($0,01)
por litro, mientras que aquellas que consumen

~ nafta concurren actualmente con veinte centa-
vos ($ 0.20) por cada litro consumido.

Si a las circunstancias expuestas se agrega
que la accion de los vehiculos pesadog es fran-
camente destructora con respecto a la red cons-
truida, que fué proyectada para vehiculos livia-
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nos, se llega a 1a situacion absurda que las uni-

dades que destruyen los caminos gozan del pri-
vilegio de concurrir con un aporte mucho menor
a la integracién del fondo vial.

En consecuencia: la fijacion de una tasa anual
adicional a los vehiculos pesados es equitativa,
debiendo ser distinta segin se trate de vehicu-
los que consuman nafta o gas-oil; debiendo ser
mayor para estos ultimos.

d-2) Propietarios de inmuebles ubicados en la zona
de influencig de las muevas autopistas.

Tal como acaeciera con la apertura de la Ave-
nida de Mayo y lcs ensanches de la Avenida Santa
Fe, calle Corrientes, Avenida Belgrano y reciente-
mente con la calle Cordoba, debe destacarse y aun
con mayor fundamento —debido a la mayor efi-
ciencia y jerarquia de las nuevas super-carreteras—
que su construccion originara un rapido proceso
de reedificacion urbana con el ccrrespondiente
aporte del capital privado. La valorizacién inmo-
biliaria correlativa constituira una fuente de ri-
queza que puede y debe ser aprovechada en un
proceso paralelo de recuperacion de valores.

Por tales motivos, la propiedad raiz dentro de
la zona de influencia de las nuevas autopistas de-
be contribuir a la financiaciéon de las mismas con
un aporte proporcional al “cuantum” de la me-
jora que reciba.

. €) Zona necesaria para las nuevas autopistas y
el problema de la vivienda.

Las nuevas autopistas requieren un ancho indispen-
sable para su realizacion, el que forzosamente debe
restarse del dominio privado,

Como no se previera un plan edilicio que con-
templara adecuadamente las necesidades de la vincu-
lacion —excepcioén hecha de las limitadas ordenanzas
municipales de ensanches de calles y avenidas—, re-
sulta ahora necesario y conveniente anticiparse a la
evoluciéon edilicia desarrollando conjuntamente con las
arterias expresas de la ciudad un plan de reedificacion
que permita ubicar a las personas cuyas viviendas re-
sulten afectadas. Con lo cual, en vez de agravarse el
problema de la escasez de viviendas por los desalo-
jos, se resuelve en una proporcion apreciable esa no-
toria deficiencia que acusa la ciudad, pues, a proce-
so terminado, nuevas autopistas y nuevas viviendas
construidas en las zonas adyacentes a las primeras
proporcionardan un apreciable aumento de capacidad
de habitacién capaz de albergar convenientemente a
130.000 personas mas aque las que actualmente viven
en las zonas comprendidas por el trazado de las au-
topistas y zonas a remodelar; siendo las densidades
de poblacion por hectarea muy inferiores a las gue
se obtendran en el futuro con la aplicacion del Co-
digo de Edificacién vigente,

Sobre la base de las observaciones efectuadas y
de los conceptos expuestos, podemos expresar a ti-
tulo de sintesis que la ciudad padece:

1° — La necesidad de resclver la congestion
del transito en la zona cénirica de la
cual ese fendmeno se agudiza dia a dia
por aumentar irremediablemente los in-
dices de habitacién y poblacion.

2¢ — Necesidad de incorporar un nuevo ele-
mento a la ciudad, que facilite el mo-
vimiento de grandes voliimenes hora-
rios de transito sin interferencias y en
condiciones adecuadas de seguridad

para los usuarios, lo que solamenie
puede hacerse mediante autopistas ur-
banas debidamente vinculadas con la
red de grandes accesos que construye
Vialidad Nacional.
3»— Necesidad de resolver el problema de la
vivienda que plantean las nuevas auto-
pistas realizando soluciones que satis-
fagan la demanda de los usuarios y se
basen al mismo tiempo en un planteo
de respaldo econéomico adecuado.
4¢ — Que sean soluciones practicables, tenien-
do en cuenta las condiciones generales
de nuestro medio y contemplen los
grandes problemas urbanos que afec-
tan en general a la poblacion, como ser:
el acrecimiento indispensable de los
indices de espacios libres y las solu-
ciones adecuadas para el estaciona-
miento.
La solucién que proponemos en el plano N? 8, re-
suelve adecuadamente la sintesis expresada al con-
templar la construccién de una red primaria de auto-
pistas urbanas para alte velocidad, integrada por nue-
vas vias de penetracion vmculadas por un anillo
central de gran circulacion que, en el aspecto fun-
cional, asegura al sistema la dispersion indispensable
para la continuidad y fluidez de ese trdmsito.
Las autopistas de penetracion sirven la zona cén-
trica, de mayor transito, por el menor recorrido prac-
ticable, teniendo en cuenta el principio basico de la
economia del transporte, en el cual el costo de ope-
raciéon de los vehiculos interviene en la medida nece-
saria, siendo intercomunicadas por el anillo interior
cuya ubicacion responde al mismo criterio, desarro-
1landose el tramo E - F - G - H en zona fiscal.
Tres tipos de obras integran el sistema propuesto:
1°) Trames de avenidas - parque del tipo de la aveni-
da General Paz y el acceso al Aeropuerto Nacio-
nal, pero de mayor capacidad de calzada y mayor
frecuencia de cruces, todos a distinto nivel.

2°) Tramos de arterias elevadas sobre columnas con
remodelacion edilicia en la zona adyacente; nin-
guna calle o avenida es interferida en su tran-
sito, pues todos los cruces son g distinto nivel.

3%) Tramos efevados sobre ecolumnas de iguales carac-
teristicas funcionales que los anteriores, con res-
pecto al transito existente, pero sin remodelacion
edilicia, por desarrollarse g lo largo de zonas fis-
cales: Ante puerto, playas ferroviarias y pargue
de Palermo,

La fotografia No. 9 muestra una vista de la maque-
ta de un tramo de Avenida - parque que comprende
cuatro calzadas principales, dos para transito rapido
y dos para semi -répido; las calzadas estan separa-
das mediante canteros o refugios de seguridad de
distinto ancho, entercomunicandose las de un mis-
mo sentido de circulacion en sitios equidistantes, lo
que permite una mayor celeridad y una mayor se-
guridad, Asimismo, se dispone de dos calzadas latera-
les destinadas al transito lento y de servicio de la
propiedad frentista a la avenida, pudiéndose acceder
de estag ultimas calzadas g las principales y recipro-
camente, cada cinco cuadras, El régimen de funciona-
miento de ambos tipos de calzadas es fundamental-
mente distinto; en las laterales, los peatones y los ve-
hiculos acceden practicamente a lo largo de todo su
recorrido y el cruce con otras calles se realiza al
mismo nivel, o sea con interferencia de transitos y
en cambio en las principales se eliminan las interfe-
rencias, pues los cruces son a distinto nivel, cada sen-
da de circulacién de las calzadas principales puede
conducir en término medio 1500 vehiculos por hora,
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mientras las laterales, una vez completado el desarro-
llo edilicio de la zona adyacente, solamente 300 ve-
hiculos; como consecuencia, puede admitirse para el

conjunto un caudal maximo horario del crden de

13.000 vehiculos por hora, o sea un transito horario

tres veces mayor que .0s maximos actuales obser-

vados en la ciudad, gue ccrresponden a la avenida

Leandro N. Alem y Maipi, aproximadamente 4000 ve-

siéculos por hora, segin censo de 1951.

Teniendo en cuenta lo gue hemos expresado con
respecto al crecimiento pobable del transito en el
Gran Buenos Aires, la evclucion a preverse en el
desarrollo edilicio de la zona céntrica y las ventajas
que resultan de las caracteristicas funcionales de las
nuevas autopistas urbanas, no es aventurado admitir
que las mismas —en un periodo de 25 afios—, tripli-
quen los maximos caudales de transito que actual-
mente registra la ciudad en sus avenidas prinzipales.

En la figura N° 10 puede observarse el perfil trans-
versal de un tramo de avenida-parque, que permite
apreciar la forma en que las calzadas, los senderos
para peatones y ciclistas y la edificaciéon privada se
asocian en un medio forestado y, por lo tanto, de alto
indice higiénico.

e-1. Conveniencia de asociar lg construccion de
autopistas con un plan de remode’acion edilicia
en la zona céntrica.

En la zona mas céntrica y, por lo tanto, de mayor
valor inmobiliario, se propicia, por razones de
caracter social y econémico, la construccion de nue-
vas arterias elevadas sobre columnas con remodela-

Figuna N¢ 9.

cion edilicia en la zona adyacente, las que hemcs
denominado; Soluziones tipo A de remodelamiento.

Antes de entrar en materia creemos oportunc
traer a colacion la autorizada opinion del ingeniero
Rcbert Moses sobre esto tipo de obras, que trans-

cribimos (9):

“Las rutas y carreteras expresas elevadas, con-
“trariamente a opiniones mo bien informadas, no
“perjudican a las zonmas por las cuales pasan. Si
“ estan bien disefiadas e iluminados, los espacios ba-
“jo estas estructuras, pueden vytilizarse como lu-
“ gares de recreaciom, estaciomamiento u otras fina<
“ lidades wutiles y atractivas, Las decistones favora-
“bles a los tineles y en contra de los puentes en
“imgportantes cruces de agua estdn basados muchas
“rveces mds en prejuicios que en hechos”.

Como puede observarse en el plano N° 11, la so-
lucién elevada es mas econdmica, pues requiere un
ancho mencr para la zona destinada a la autopista
propiamente dicha, las calzadas s desarrollan a lo
largo de una serie de manzanas y la reedificacion
de la zona adyacente permite resolver el grave pro-

(9). Ingeniero Robert Moses, Comisionado de Parque de la Ciu-
dad de New York; ‘“Como planear y pagar los caminos se-
guros y adecuados que necesitamos. ‘‘Caminos’, Revista
Técnica, Diciembre de 1953. Ado XIX. N¢ 130.
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Figurg N? 11

blema de los desalojos; como asi mismo, gran parte
_ del problema financiero mediante la recuperacién
" de parte de la plusvalia que originan las obras me-
diante la reventa de lotes.

El plano N? 12 muestra un perfil transversal de
ia obra urbana propiciada que en su aspecto fun-
cional comprende: lag calzadas elevadas para tran-
sito rapido y semi-rapido que salvan a distinto nivel
todas las cal'es del antiguo damero que atraviesan
¥ que tienen en total cuatro trochas para transito
~ rapido, cuatro para semi-rapido y dos para estacio-
namiento; el espacio destinado al estacionamiento
ocasional parq el ascenso y descenso de pasajeros
. tiene en este caso especial valor comercial para la

~ zona efevada.

La reedificacion de la zona adyacente sobras la
base de un nuevo fraccionamiento de los excedentes
de lotes, permitira obtener parcelas muy valoriza-
das y de dimensiones adecuadas para edificios gue
- deben ganar altura; 20 m. de frente y profundidad
media del orden de los 30 m.; con dos frentes, uno
sobre la nueva super-carretera, y otro sobre cada
una de las ca les adyacentes a la primera y parale-
las a la misma. Mediante la aplicacién progresiva
de una ordenanza de ensanches, se propiciara tam-
bién la ampliacién de esas calzadas laterales adya-
centes a la super-carretera, con gl ensanche de
ambas calles a 25 m., teniendo para ello en cuenta
la posicion favorable de las manzanas inmediatas
con respecto a la valorizacién inmobiliaria que ori-
ginara la nueva arteria y la necesidad de que las
calzadas de esas laterales cuenten con los anchos
necesarios en el futuro, pues actuaran como gran-

des colectoras de lag calles a nivel que acceden
directamente a la nueva autopista urbana.

- e-1-1_Aumento de espacios libres y nuevas zonas

para estacionamiento.

En el orden edilicio se ofrece la ventaja de in-
corporar al cuadro de la ciudad un amplio espa-
cio libre como consecuencia del mayor ancho de
la zona ocupada por las calles y veredas elevadas;
ancho normal minimo de 42,70 m. para la solucién
con portales y 52,70 m. en el caso de que estos ul-
timos no se construyan.

En correspondencia de los lugares de acceso a
<calles o avenidas principales, espacios libres ma-
yores con zonas favorables para poder desarrollar
en forma adecuada las calzadas de entrada y sa-
lidas a las calzadas elevadas, Se obtienen asi nue-
vas plazas en lugares densamente poblados que
actualmente carecen de espacios verdes.

Debajo de las calzadas principales y al nivel de
las calles existentes, se obtienen amplias zonas
para el estacionamiento de los automotores, al-
rededor de 180.000 m2. en total, excluidas las
calles de circulacién, que tendran la ventaja de
hallarse convenientemente distribuidas en la zo-
na céntrica y en muchos casos cerca de las esta-
ciones de las lineas subterraneas para el traslado
de pasajeros, razones por las cuales el automo-
vilista se vera ampliamente beneficiado con sy uso
por ser ya notoria la dificultad que existe para
estacionar,

La fotografia N° 13 proporciona una vista de
la maqueta de detalle de un tramo elevado, en
ella puede observarse: las calzadas elevadas de-
limitadas por un refugio central que separa las
dos direcciones del transito; dos refugios latera-
les para separar lag dos calzadas para el transito
de un mismo sentido, calzadas que, a su vez, in-
tercomunican en lugares predeterminados; las
veredas elevadas; log elementos de ventilacion e
iluminacion natural en refugios y veredas y la
vista de los edificios funcionales de la solucion
propuesta, en cuya fachada pueden chservarse
las zonas de ventilacién e iluminacion de la par-
te inferior, que estan ubicadag en las medianeras
de lotes y que al igual que los vanos que dejan
las aberturas para el paso de las calles existen-
tes proporcionan el mayor volumen de aire-luz
de la zona a nivel destinada al estacionamiento
y a la circulacion.

En correspondencia de las avenidas existentes
el cruce se haria con puentes de luces mayores,
arcos o porticos multiples, que proporcionarian
una nota arquitecténica de gran jerarquia en la
ciudad, como, por otra parte, ya se ha puesto en
practica en otras ciudades importantes del Con-
tinente; v. g. San Pablo en el Brasil. La fotogra-
fia N? 14 muestra una vista de la maqueta esgue-
matizada de un cruce de avenida con las calza-
das auxiliares de acceso a la autopista elevada.
El espacio libre, en parte forestado, que se crea
en esos lugares ofrece un marcado contraste con
el conjunto apretado de las manzanas de la ciu-
dad, que buscan afanosamente altura y con una
ecarencia total de espaciocs libres.

El vinculo de las super-carreteras de penetra-
ciéon con el gran anillo de circulacion hace pro-
picia la iniciacién de otras obras de remodela-
miento complementarias al imponer, por razones
dinadmicas los espacios minimos indispensables
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CUADRO N° 4

RELACIONES PORCENTUALES DE SUPERFICIES

EDIFICADAS, ESPACIOS LIBRES Y
ESPACIOS VERDES

Superficies porcentuales con réspecto
al terreno total, incluido calles
2 7o .
3 16 o edificacion Sw
o s (calles, mis | T3
= fondos, mas £ 3
a patios, més i
espacios
verdes)
1. Urbanizacion exis-
BERRES T 2 58 % 42 % -
2. Solucion A de re-
modelacion edilicia 25 % 75 % 18 %
3. Solucion B; remo-
delacion integral . 9 % 91 % 75 %

f) Plan de ejecucién.

En el planteo propuesto cabe distinguir dos tipos
de obras a saber: una, netamente vial, la construc-
cion del nuevo sitema de autopistas, y otra: la rea-
lizacién del plan de remodelacién edilicia, me-
diante la construccién de nuevos edificios para ser
destinados a viviendas.

La primera es de la competencia de la Adminis-
tracién General de Vialidad Nacional, organismo
estatal de probada eficiencia técnica, que cuenta
con elementos necesarios para llevaria a feliz tér-
mino. Las obrags de remodelacion, directamente
vinculadas con el plan vial por razones técnicas,
economicas y de caracter social, requieren, en cam-
bio, por su naturaleza y caracteristicas especiales,
la creacién de un organismo autémomo que toms
a su cargo las distintas y complejas tareas que
comprende el plan de nuevag viviendas, en el cual
deben distinguirse dos etapas:

Ira. etapa; De caracter previo, consistird en construir

un conjunto de edificios con departamentos en
las zonas a remodelar o o en sus adyacencias pa-
ra ir ubicando a lag personas que deban ser
desalojadas primero.

La construecién de cuatro edificios de renta con
un conjunto de aproximadamente 240 departa-
mentos y una inversiéon de $ 30.000.000 permitira
superar las dificultades que en concepto de ubi-
cacion de personas a desalojar puede ofrecer la
rrimera etapa del plan, pues con ello se aloja-
jarian alrededor de '1.000 personas, cifra que
equivale a la poblacién de algo méas de dos man-
zanas en la zona que se estima més propicia pa-
ra iniciar el plam..

Estas obras podrian financiarse con fondos de
la Ley 14.385 (Ley de Autopistas) u otros de dis-
tinta procedencia, que serian posteriormente
reintegrados con los importes de los arrenda-
mientos o de las ventas de lag unidades locati-
vas, de acuerdo al régimen que establece la ley
de propiedad horizontal.

2da. etapa: En esta, la Entidad a crearse procederia

a vender en publica subasta los lotes de terreno
de la zona a remodelar, adyacentes a los tramos
elevados, para que en ellos los particulares cons-
truyan nuevos edificios con las caracteristicas
funcionales adecuadas. La reedificacién de las
dos manzanas anteriormente mencionadas per-
mitird alojar la poblacién de otras ocho manza-
nas, con lo cual el problema de los desalojos
subsiguientes perderia toda significacion, ya que
la falta de vivienda habria sido resuelta y en

cambio, se dispondria de un excedente aprecia-
ble de capacidad de habitacién, el que iria en
aumento con la prosecucién del mismo plan.

La Entidad a crearse podria facilitar la concu-
rrencia de los propietarios de los inmuebles com-
prendidas por las expropiaciones del Plan de
Autopistas y viviendas anexas, constituyendo en-
tre ellos Sociedades Colectivas para la adquisi-
cién de terrenos y la construccion de edificios en
la zona a remcdelar; reglamentando adecuada-
mente las adjudicaciones y estableciendo que

éstas pueden ser hechas sobre la base de un
certificado que acredite la existencia de la So-
ciedad en formatién y aceptando el pago dife-
rido de la sefna del remate, que adelantaria la
Entidad de referencia para debitarlo luego con
el importe de la venta proporcionalmente a cada
propietario y schre la base de las sumas acreedo-
doras que resulten para los inmuebles afectadcs
en los respectivos juicios de expropiacion.

Con el fin de acelerar la realizacion del Plan
—estimulandoe una mayor concurrencia de los
particulares—, se acordaria a los compradores
de lotes que se comprometan a reedificar en un
lapso breve y predeterminado, préstamos hipote-
cariog hasta cubrir el 100 % del valor de los edi-
ficios; préstamos que serian acordados por el
Banco Hipotecario Nacional mediante el asesora-
miento y la-gestion de la nueva Entidad,

La nueva Entidad tendra el caracter de Orga-
nismo Técnico-Administrativo de asesoramiento
v como tal encomendara a Estudios de Arqui-
tectura de reconocida competencia la prepara-
ciéon de anteproyectos y proyectos definitivos de
los edificios a construir para la realizacion del
Plan previo, contratando posteriormente la cons-
truccion de los edificios mediante licitacion pu-
blica. Ademas, ejecutara y coordinara, entre otras,
las siguientes tareas:

1?) La venta en publica subasta de las demoliciones

de los edificios a demoler.

2%). La venta en remate publico de las fracciones de

terreno destinadas a los nuevos edificios de las
zonas a remodelar.

39) La formacion de Sociedades Colectivas entre pro-

pietarios de inmuebles afectados por las expro-
piaciones de las autopistas y zonas destinadas a
la reconstruccién de los edificios, a los efectos
de la venta de las fracciones de terreno y la cons-
truccion de los edificics de la zona a remodelar.

4?) La locacion, arrendamiento o venta de las uni-

dades locativas del Plan previo; contabilizando

las sumas percibidas, las que una vez deducidos

los gastos de administracion y conservacion de las
viviendas seran reintegrados a los fondos de pro-
cedencia.

Todas las expropiaciones que sea preciso realizar
para llevar a cabo el Plan de Autopistas, el de vi-
viendas para la reubicacién inicial de las personas
y el general de remodelacién edilicia seran efec-
tuados por la Administracién General de Vialidad
Nacional, que dispone de los organismos especia-
lizados a ese efecto.

El Banco Hipotecario Nacional, legalmente auto-
rizado, proporcionara a los particulares que lo so-
liciten los préstamos necesarios para realizar el
plan de remodelacién edilicia, en el entendimiento
de que el desarrollo de un plan de viviendas como
el que se propicia, coordinado con las autopistas
de vinculacion en la zona céntrica, constituye una
iniciativa que debe ser estimulada, teniendo em
cuenta su alto valor social, edilicio y comercial,

Con la finalidad de acordar una participacion
ejecutiva en la realizacién del Plan de Remodela-
cién- eshozaco, en la Entidad a crearse estarian
representados: la Municipalidad de la Capital, la
Administracién Genoral de Vialidad Nacional y el
Banzo Hipotecario Nacicnal.



i1 - LAS CIUDADES IMPORTANTES DEL INTERIOR

EN el planeamiento de todas nuestras ciudades pre-
valecié el criterio de ubicar la poblacion del nua-
cleo urbano en manzanas dispuestas en forma de
damero, cuyo numero fué aumentando con la deman-
da de la poblacién y conforme a los planes de sub-
division de la tierra, los que —como norma genera!—,
fueron directaments propiciados por los propietarios
de los inmuebles adyacentes a las primeras y sucesi-
vas subdivisiones, dando por resultado la formacion
de egidos muy extensos; los cuales unag vez alcan-
zado cierto desarrollo, presentan serios inconvenien-
tes en el orden edilicio, v. gr.: para la extension de
los servicios generales del saneamiento urbano, la
provision de energia, el abastecimiento de los pro-
ductos perecederos y el traslado de las personas.

Desde el punto de vista del transito, podemos de-
cir: que las dificultades de acceso se presentan ya
en muchas de nuestras ciudades importantes del in-
terior, como se observa en Rosario, Cérdoba, Mendoza
y Tucuman. Siendo frecuente en las zonas urbanas
el fenomeno de la congestion como se comprueba en
algunas calles céntricas de la ciudad de Rosario.

Si se tiene en cuenta el crecimiento demografico
de esas ciudades y el grado de similitud que pre-
sentan en su eveluciéon urbana, con respecto a la Ca-
pital Federal y alrededores, no es aventurado pre-
decir que en el transcurso de pocos anos estos pro-
blemas adquiriran tal magnitud que prever ahora
la realizacién de planes racionales y progresivos pa-
ra resolverlos adecuadamente, constituye una acer-
tada medida tanto del punto de vista social como del
economico.

1. También las Ciudades Importantes del Interior
Requieren que Planes Adecuados Contemplen
la Solucion de sus Problemas del Transito.

Con alguna frecuencia se incurre en el olvido que
la preparacion de planes y proyectos adecuados re-
quiere cierto tiempo y a veces anos de labor; debien-
do coordinarse su accién con la evoluciéon previsible
de las ciudades, y de tal manera, que la incorpora-
cion de los trazados de las nuevas autopistas satis-
faga la mayor demanda del transito y represente, al
mismo tiempo, el minimo de destruccién de riqueza
por comprender zonas que ya han cumplido el ciclo
de su evoluciéon economica.

En todos los casos es de urgencia delimitar en el
plano da cada ciudad las zonas necesarias para cons-
truir la red de arterias para transito rapido; sistema
que, como normg general, debera estar integrado
per las arterias principales de penetracion y por uno
o mds antllos de circunvalacion, estos ultimos des-
tinados a facilitar una efic’ente intercomunicacion
entre las primeras v una rapida dispersion del tran-
sito de calles y avenidas del nucleo urbano; tal el
caso que plawtearamos para la ciudad de San Miguel
de Tucuman (10).

La expansion natural de nuestras ciudades se ha
visto, en muchos casos, limitada y en cierto modo
dirigida, por uno de los prineipales medios del trans-
porte y del progreso del pais: Los ferrocarriles, cu-
yvos rieles penetraron hondamente en los egidos, im-
pulsaron el comercio y constituyeron el factor po-
blador por excelencia, para transformarse luego, con
el andar del tiempo, en una causa formal de penuria

(10). Ing, L. O. Laura: “El Problema de los Accesos Viales a
la Ciudad de San Miguel de Tucuman''. Conferencia pro-
nunciada en la Universidad de Tucuman el 2 de octubre de
1953. ““Caminos’’, Revista Técnica. Eenero de 1954, Afio XIX,
No 131

edilicia, debido al cercamiento que produjeron en
muchas zonas por la falta de un numero suficiente
de pasos a nivel y, muy especialmente, por no ha-
berse concurrido con soluciones adecuadas para lo-
grar la independencia de movimiento del transito
general con respecto al ferroviario.

En los ultimos anos, la unificacion de los sistemas
ferroviarios existentes ha permitido la revision de los
mismog, con el proposito de obtener una disminucion
en los gastos de explotacién y administracion, lo
que puede lograrse unificando las estaciones; ello
permitira liberar a'gunas zonas de vias que podran
ser ventajosamente utilizadas en el trazado del nue-
vo plan vial urbano o suburbano.

Como fuera puesto ya en practica en la ciudad de
Rosario, con motivo del proyecto de la avenida de
Circunvalacion —en construccion— y los accesos a
puerto, es indispensable que los gobierncs munici-
pales, por razones de politica edilicia y de jurisdie-
cién, aprueben los proyectos a ejecutar en sus egidos
e incorporen al plano oficial de estos los trazados cc-
rrespondientes; con ello se evitara la posibilidad de
que se gutorice la construccion de nuevos edificios
u otras mejoras de impcrtancia en las zonas respec-
tivas y sz los transforme en prohibitives por un costo
elevado; dandose, en consecuencia, un paso decisivo
para la fijaciébn y permanencia de los trazados.

Podria aducirse que tal criterio puede resultar
perjudicial para la evolucion de la economia de las
zonas comprendidas, en el caso de que las realiza-
ciones correspondientes se viesen muy demoradas;
podria resultar asi, mas queda el recurso de evitarlo
prestandole al planteo propiciado la atencién que
merece, previendo, a tal efecto, los fondos minimos
indispnsables.

Asi mismo, puede argumentarse en favor del re-
curso legal de la expropiacién requerida por los pro-
pietarios de los inmuebles afectades, que podria lie-
gar a perturbar un plan de afectaciones progresivas;
la experiencia que se tiene a este respecto nos per-
mit decir: que en muy escasas ocasiones se suele
presentar esa demanda, pues en general, la demora
del tramite de expropiacion beneficia al propietario,
debido a la valorizacién potencial que caracteriza a
toda obra vial, y en especial, a las nuevas autopistas.
Por otra parte, la prevision de partidas minimas en
los presupuestos anuales, constituye un facil y ade-
cuado factor correctivo para tal contingencia.

2. AUTOPISTAS DE VINCULO ENTRE
CIUDADES

El plan expuesto de accesos viales a las ciudades
importantes, debe ser complementado por el de otras
autopistas principales de vinculacién entre ciudades,
por asi requerirlo el transito actual, el previsible y
el grado de adelanto alcanzado por las regiones com-
prendidas,

En general, se trata de obras que pueden ser pla-
nificadas y construidas por etapas; pudiendo pensar-
se que un periodo de 15 a 20 anos puede ser un tér-
mino razonable para su total realizacién.

La némina de las autopistas de referencia y su or-
den de prioridad puede ser el siguiente:
a) Capital Federal - La Plata

Incluye al Acceso Sud Este a la Capital

Federal por Puente Nicolas Avellaneda,

en construccion; longitud aproximada ...
b) Capital Federal - Rosario.

Incluye al Acceso Norte a la Capital Fe-

deral y comprende la readaptacion del

nuevo ecamino a Rosario, en construccion;
longitud aproximada ................... 270 Km.

50 Km.



¢) La Plata - Mar del Plata. s
Longitud aproximada ......... U e et 350 Km.

d) Rosario - Santa Fe.
Longitud aproximada . .. .i o cisah e 160 Km.

€) Nueva solucion vial para la vinculacién
con transito permanente entre Santa Fe
y Parana; comprende la readaptacion del
actual camino en construeciéon zanta Fe -

Colastiné. Longitud aproximaa. ........ 20 Km.
1) Rosario - Cordoba.
Longitud aproximada ............. . 390 Km.

Se trata de un minimo de obras cuy.. planificacion
resulta indispensable, con el criterio de establecer el
‘trazado de las grandes carreteras-parque del futuro.
A tal respecto, es oportunc traer a colacién el co-
mentario autorizado de! ingeniero profesor Giorgio
Rigotti sobre lo acentecido en los EE. UU. de Norte
Ameérica (11),

Thad

Cesde 1919, en que Robert Moses cre6 un Conse-
“jo de Parques Nacionales, los “Parkways” se han
“ multiplicado, Entonces el Proyecto Moses compren-
““dia una serie de playas para esparcimiento popu-
#lar, 15 grandes parques nacicnales, 137 Km. de ca-
“ rreteras-parque, 10 piscinas y 274 campos diversos
“de juego”.

“Hoy se ha llegado al “Parksystem”, que es una
“verdadera red de carreteras orladas de verdor, so-
“brepuesta a la ya existente de vias principales y
“directas, y que con ritmo continuado pasa de un
* Estado a otro, tocando las comarcas de paisaje mas
“bello y uniendo con recorridos faciles y seguros
“‘las principales ciudades’.

Los anchos de estos “Parkways” son variables, y
asi en Mistic Valley (Boston, EE. UU.) pueden ob-
servarse anchos que oscilan entre 47,50 m. y 460 m.
Sin embargo, no es frecuente gue la anchura total
mida menos de 100 m., incluso en las cercanias de
las ciudades o dentro de ellas (12).

Teniendo en cuenta éste y otros antecedentes, y
considerando lo que se ha proyectado y realizado en
€l pais, somos de opinién que los anchos de estas
nuevas autopistas —tratadas como amplias carrete-
ras-parque— deberdn estar comprendidos entre los
200 y 500 m, en las zonag rurales, debiendo su com-
posicién comprender:

a) Dcs calzadas principales independientes para
transito rapido, de 7,50 m. de ancho cada una;
una calzada para cada sentido de circulacion.

b) Amplio cantero central forestado para la se-
paracién del transito principal, de 9 m. de an-
cho como minimo (13),

c) Banquinas laterales de ancho suficiente para
permitir el estacionamiento ccasional en buenas

(11) y (12). Ing. Prof. Giorgio Rigotti: “Urbanismo’’; ‘‘La Téc-
nica Pags, 140 y 143,

(13). La tendencia moderna es proporcionale la mayor amplitud
al cantero central, teniendo en cuenta:

1). Las altas wvelocidades directrices del proyecto, minima
120 kms, por hora,

2).La necesidad de transformar en remota la posibilidad del
accidente por choque frontal, 4

3). La posibilidad de recurrir al futuro ensanche de una
trocha para cada calzada principal.

4). La conveniencia de proveer la posible ubicacion de pi-
lares en el cantero central para el emplazamiento de
nuevos puentes destinados a salvar la aptopista a alto
nivel con olros cruces,

El cantero central de la *“Ohio-Turnpike”, cuya primera

seccion  de 21,5 millas fué librada al transito el lo. de di-

ciembre del afio pasado, mide 56 pies (17,07 m,). Informa-

cién: ““Ohio Turnpike Commission’’; Anual Report 1954,

En las autopistas de peaje del Estado de Indiana, que se

hallan en construccion, “Indiana Toll read'’, el ancho del

cantero central se construye también de 56 pies, con ex-

cepcion de los tramos urbanos de Hammond, Chicago este y

Gary, donde las calzadas principales estarin separadas me-

diante un vereda de 15 cm. de alto y de 1,20 m. de ancho.

Informacion: “‘The Highway Magazine'’, Septiembre de 1955;

““Indiana’s toll road, celebrates a birthady'', por Albert |.

Wedeking, Executive Director Indiana Toll Road Commission,

pag. 198.

condiciones de seguridad; un ancho de 3,50 m.
se considera conveniente. Taludes tendidos:
identificandose los elementos rectos del perfil
transversal mediante curvas alargadas.

d) Amplias zonas arboladas, en correspcndencia
de las cuales se ubicaran las zenas de extrac-
cion de suelos y los senderos para el transito
de peatones y ciclistas,

e) Veredas y calzadas laterales para servicio de
los propietarios frentistas. Las calzadas seran
también destinadas al transito hipomévil, y las
veredas, de 9 m. de ancho, contaran con una
franja arbolada de 6 m.

3. USO TRANSITORIO DE LA ZONA
DE CAMINO. \

La conveniencia de no restar de inmediato a la
produccién la zona de terreno destinada a las nue-
vas autopistas, mientras éstas no entrsn en el perio-
do de construccién, hace aconsejable la adopeién del
criterio compatible con la economia general, de que
contintien en usufructo de sus ex propietarios; ello
seria acordado mediante convenios especiales a ess
efecto, que estipularian el impedimento de un uso
inadecuado al proposito perseguido, como ser: la ex-
plotacién del suelo para ser quemado en hornos de
ladrilles, hecho tan comin en nuestro medio.

4. POSIBILIDAD DE CONTEMPLAR LA
REALIZACION DE LAS OBRAS POR
ETAPAS.

La exigua vida util que acusan los pavimentos de
lag rutas troncales, cuyos trazados serdn substancial-
mente mejorados por los de las nuevas autopistas,
agregado a la circunstancia que impone el fuerte
déficit de medios de transporte que acusa el pais,
que ha hecho conveniente autorizar la importacién
sin restricciones de chassis para camiones de mds de
12 toneladas, cuyo efecto en los firmes se ha de tra-
ducir en una mas rapida destruccién de los mismos,
hace aconsejable prover la méas rapida realizacion
de estas obras, que por razones de costo y de inver-
siones probables convendra realizar por etapas; a tal
respecto es aconsejable:

a) Proyecto: Estudio de la composicién total, man-
teniendo en lo posible a nivel las calzadas prin-
cipales de la autopista, con la sola excepcion de
los cruces de vias férreas, que seran salvadas
por aquéllas a alto o bajo nivel; preferente-
mente a alto nivel, por la dificultad que existe
para la realizacion de obras ferroviarias. g

Los cruces de caminos o calles de importan-
cia actual o previsible seran resueltos de ma-
nera que sean éstos los que salven a alto ni-
vel las calzadas de la autopista,

b) Zong de camino: Expropiacion total, previendo
incluso las zonas adicionales para cruces y ac-
cesos de arterias que se construiran en el fu-
turo.

¢) Obras a realizar:

c.1. 1¢ etapa: Construccion de una de las calza-
das principales y de su obra basica; coin-
cidentemente, la explotacion de suelos se
limitara a uno de los lados de la zona de
camino, previendo las reservas para la obra
en conjunto. k

La construcciéon de cruces de caminos o
calles importantes se efectuara mediante
puente que salvaran las zonas de las dos
calzadag principales; los de importancia
previsible se realizaran en otras etapas,
aceptandose la construccion del cruce de



camino o calle a nivel con accesos contro-
lados y una sefializacion adecuada.

Costo: Con este criterio, el costo de las
obras de la primera etapa, incluida la aper-
tura de la traza, puede limitarse al 40 %
del total.

c.2. 29 etapa: Construccion de la obra basica
faltante correspondiente a la segunda cal-
zada principal v calzadas laterales. Cerca-
miento de las zonas de calzadas principa-
les y forestacion.

¢. 3. 3" etapa: Pavimentacién de la segunda cal-
zada principal y de los senderos.

c. 4. 49 etapa: Construccion de los cruces fal-
tantes a distinto nivel.

Puede afirmarse que la demanda de mejoras ¥y
obras que requiere el transito carretero aumenta mas
rapidamente que el progreso del pais; lo que es ex-
plicable, si se consideran los siguientes aspectos, que
son fundamentales y caracteristicos:

a) El mantenimiento adecuado de la red cons-

truida.

b) Las necesidades siempre en aumento que re-
quiere el transito en los grandes nucleos urba-
nos.

¢) La gran extension de la red general de cami-
nos.

Con respecto al primer punto, es indubitable que
en su gran mayoria los pavimentos construidos hace
apenas veinte afios han alcanzado ya el limite de vi-
da til, resultando econdémicamente mas oneroso con-
servarlos gue reconstruirlos. En el establecimiento
de tan corto perodo de duraciéon ha sido factor de-
cisivo el fuerte impacto del camién pesado, que ace-
lera laz destruccion total de los firmes de diseno an-
terior, Por otra parte, la mayor extension de la rad
vial con servicios de conservacion ¥ el aumento del
volumen del transito originan un mayor gasto de
mantenimiento.

El segundo punto —analizado para Je Gran Buenos
Aires— afecta en forma substancial la economia de
las grandes concentraciones urbanas, y las solucio-
nes brindan la ventaja de resolver varios proble-
mas conexos; v. gr.: vinculacion conveniente, dismi-
nuciéon de accidentes, acrecimiento de espacios libres
y forestados, lugares para el estacionamientc, y muy
especialmente el agudo problema de la falta de vi-
vienda, al proporcionar en plena zcna céntrica so-
luciones funcionales, higiénicamente sanas, asociadas
a un medio moderno y eficiente de vinculacion: las
autopistas urbanas; lo que se obtiene mediante la
remodelacion edilicia a desarrollarse en un proceso
de planeamiento progresivo, que ofrece la importan-
te ventaja de corregir el fuerte despilfarro econd-
mico que motivan las pérdidas del transito, que afec-
tan a toda la cclectividad y constituyen el mejor
aval de las soluciones propuestas, pues resultan au-
tofinanciables.

En cuanto concierne a la red troncal de caminos
del pais, no es posible olvidar las imperiosas necesi-
dades de la misma, de cuya significacion es un indi-
ce elocuente su gran extension: 62.457 Km.; de los
cuales, solamente 15.517 Km. (24,84 %) cuentan con
mejoras que los hacen transitables en todo tiempo;
7.665 Km. (12,26 ) disponen de pavimentos firmes,
de esa longitud el 20 % ha excedido su vida util,
debiendo ser reconstruidos; 7.851 Km. (12,58 ©/) com-
prende a las calzadas mejoradas con elementos su=l-
tos: bases estabilizadas, entoscadas o enripiados:
30.000 Km. (47,72 %) los caminos ccn calzada na-
tural o de tierra, cuya obra basica ha sido parcial
o totalmente ronstruida; y los 16.940 Km. (27,44 %)

restantes integran las huellas, que en un 43 % son
objeto de sistematica conservacion (14).

Para poder afrontar con la eficiencia necesaria la
solucién de problemas tan complejos y fundamenta-
les para la econcmia del pals, es indispensable que
los organismos estatales encargados de hacerlo cuen-
ten con las facultades, la autonomia necesaria, el
concurso de técnicos especializados capaces, y ten-
gan, ademas de las obligacicnes inherentes, los re-
cursos necesarios; todo lo cual configura la necesi-
dad de lograr un elevado espiritu de empresa, in-
dispensable para afrontar con éxito realizaciones de
tanta significacién v meracimiento. Y asi, para la
ejecucién de la parte wvial, constituye un imperativo
que la entidad respectiva recobre el régimen de au-
tecnomia que le asignaba su ley primitiva —N?% 11.658—,
que, en sintesis, supone la realizacion de la obra
vial que requiere el pais, mediante la accién de un
proceso continuo y sin solucién de continuidad, ba-
sado en el desarrollo de planes periédicos de obras,
elaborados teniendo en cuenta los intereses regic-
nales y con el concurso de sus fuerzas vivas; propor-
cionando ademas a las provincias una participacion
activa y eficiente, de acuerdo con el régimen fede-
ral de gobierno wue tan sabiamente nos rige, el que
lamentablemente algunas veces s2 vulnera pcr la ac-
cién absorbente y errénea que se atribuye al poder
central.

Los resultados obtenidos mediante la aplicacién
del criterio opuesto, de aguda raigambre centralista,
que fuera caracteristico en la ultima década —en
diversas actividades y también en materia vial—,
asigna a la cpinion oficial un valer decisivo y ex-
cluyente de criterios nermatives, como son los de
las inversiones en funcién de los indices potenciales:
poblacién, extension de las zonas jurisdiccionales y
consumo del combustible utilizado en el transpcrte
(transito); conduciendo en definitiva a un régimen
de planes anuales de cbras, sometidos a la accion de
una serie de altibajos, aprobaciones, tutelas y per-
misos previos que vulneran la eficiencia de la labor
de conjunto y que incluso perturban la accion de
empresa de los particulares interesados en la fun-
cién constructiva que deriva de la obra vial, que,
en definitiva, se caracteriza por su escaso rendimiento.

La necesidad de fondos adecuados surge de la evi-
dencia que ponen de manifiesto algunas cifras: en
1932, al aplicarse la Ley 11658 la nafta costaba 0,23
$/litro y el consumidor aportaba en ese precio 0,05
$/litro con destino al fondo de caminos, o sea el
21,7 % del precio; en la actualidad, el mismo ccm-
bustible cuesta 2,00 $/litro y concurre a la forma-
cion del mismo fondo con 0,20 $/litrc, o sea con el
10,0 %. El aumento del aporte resultara asi de 0,15
$/litro: se trata tan solo de un aumento aparente,
si se considera el volumen de cobra o la cantic!ad
d etrabajo que ahora puede realizarse con igual in-
versién con respecto al afio 1932, pues el término
medio del costo de las obras viales aumentd alrede-
dor de trece veces, y si homologamos valores re-
sulta que 0,20 $/litro equivale solamente a

0,20 $/1.
— = 0,015 8/1.
13

o sea el 31 % de los 0,056 $/litro de 1932. Podria ar-
gumentarse que en el irtervalo de tiempo mencionado
el consumo de combustible aumentdé y que el mayor
volumen fisico consumido anualmente ha significadg
un mayor ingreso, mas resulta que ese aumento fué
rapidamente contrarrestado por los mayores costos ¥y
gastos de la conservacién de la red, que siguieron una
ley de crecimiento mas rapido.

(14). Informacion Estadistica de la Administracion General de Via-
lidad Nacional al 31 de Julio de 1953
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Al referirnos especificamente a la nafta, hemos
. querido proporcionar una idea objetiva de lo que
acontece con el ingreso principal del fondo de ca-
minos, que como se ha senalado, lejos de haber au-
mentado ha disminuido en eficiencia con respecto
a 1932.

Como es sabido, concurren a la formacién del fon-
do mencionado: el impuesto a los lubricantes, a otros
combustibles y a las cubiertas (15); si se analiza el
producido de esos ingresos y las inversiones anua'es
correspondientes, se observa que el crecimiento de
los ingresos estda muy por debajo de las nacesidades
viales del pais, pues satisfechcs los gastos de con-
servacion y otros gastos, el saldo a destinarse a obras
es cada vez mas reducido, como lo pone en eviden-
cia el diagrama N 16, que expresa la parte por-
centual de las distintas inversiones anuales con impu-
tacion a los fondos wviales, excluyendo, por lo
tanto, los provenientes de leyes especiales,

La evolucién porcentual de los gastos de conser-
vacion de la red y las inversiones destinadas a obras
pone en evidencia la falta de recursos, como se de-
duce del siguiente estado comparativo:

Inversiones en la

Afios conservacion de la Inversiones

Red Naiconal e obras
1938 6,0 % 584 %
1943 15,2 % 44,3 %
1948 23.2 % 45,2 %
1953 41,0 % 24,5 %
1954 48,3 % 144 %

Los gastos en personal se mantienen en valores
porcentuales bajos, los que ain son mas reducidos
si se considera el total general de inversiones anua-
les, o sea si se incluyen las obras que fueron abo-
nadas con fondos especiales:

GASTOS EN PERSONAL
o
= "% referido a fondos % referido al total general
< propios anuales de de inversién realizada por
Vialidad Nacional Vialidad Nacional, incluyendo
(Ley 11.658) obras con fondos especiales
1938 7,4 7,4
1943 10,8 10,0
1948 12,6 10,6
1953 13,2 8,4
1954 13,2 8,9

Este estado comparativo pone de manifiesto que la
organizacion vial mantiene su eficiencia a pesar de
la penuria financiera, y si se tiene en cuenta la can-
tidad apreciable de estudios y proyectos terminados
y reservador por la falta de recursos para realizar-
los, se deduce que los gastos en personal acusan un
indice reducido, lo que es también consecuencia de
los sueldos bajos e inadecuados que percibe ese per-
sonal y en especial el que realiza tareas técnicas;
deficiencia de antgua data, que proviene del crite-
rio erréneo que primoé al aplicarse por primera vez
la Ley 11.658; situacién que debe ser objeto de re-
visién y subsanarse, por aconsejarlo elementales ra-
zones de buena organizacion y equidad.

(15). No nos referimos a los fondos de la nueva Ley 14.385, por
hallarse en revision su aplicacion y ser sus ingresos de muy
reciente data.
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Fundado en lo expuesto, puede afirmarse que es
contrario .a la economia del pais no destinar a la
accién vial los recursos necesarios, pues los que ac-
tualmente se invierten, en forma sitematica y con-
tinua, estdn muy por debajo de sus mecesidades mi-
nimas, como lo pone en evidencia el Diagrama N° 16
y es confirmado por la constante demanda de los
productores y usuarios de nuestros caminos, de cu-
yvas necesidades con mucha frecuencia se hace eco
el periodismo, que debe ocuparse de la situacién de
aislamiento en que viven los pobladores de exten-
sas regiones del pais (16).

En la accion a desarro!lar debe contemplarse con
la decision y el impulso gque merecen las scluciones
vinculadas con los problemas del transito en los
grandes ntcleos urbanos, conforme lo hemos trata-
do en el Capitulo I, en especial en el apartado 6
del mismo; “Soluciones posibles para el Gran Bue-
nos Aires”; v en cuanto concierne a las ciudades
importantes del interior, lo expuesto en el Capitu-
lo II.

Como se ha expresado, el planteo vial urbano es-
ta intimamente ligado al preoblema de la vivienda,
que debe ser resuelto teniendo en cuenta, en una
primera etapa y por razones humanas, la situacién
de los vecinos a desalojar, y luego la de un con-
junto mas numeroso de personas que se benefician
con los planes de remodelacion urbana. asunto que
hemos concretado en I-6-f, “Plan de Ejecucion'.

Agudo y trascendente es el problema que plan-
tea el transito carretero en el pais, debiendo des-
tacarse que el adelanto de la técnica y la experien-
cia realizada en otros paises y en el nuestro indi-
ca la conveniencia impostergable de establecer una
nueva politica en materia de wvinculacion urbana y
suburbana —en correspondencia de los grandes nua-
cleos poblados y entre ellos—, ga desarrollar, me-
diante un proceso de planeamiento adecuado, que
s6lo requiere inversiones razonables y que distan de
ser prohibitivas, contrariamente a opiniones no bien
informadas. que "atribuyen un caracter suntuario a
tales soluciones, sin percibir el alcance de los be-
neficios respectivos (17).

Las soluciones viales urbanas son autofinanciables
y todo consiste en coordinar adecuadamente los nue-
vos medics de vinculacion: Autopistas urbanas y la
vivienda a construirse en las nuevas zonas de rsmo-
delacién edilicia; con lo cual se obtiene una doble
solucién del problema del transito. pues por una
parte —mediante la eliminacion de las interferen-
cias— se realiza el ‘“desideratum” del acercamisnto
en tiempo del transito en general y se le propor-
ciona una apreciable economia en el costo de opera-
cién a los vehiculos que lo integran, y, por otra, la
reedificacién edilicia complementaria del plan viz_ﬂ
evita a gran nimero de personas los traslados coti-
dianog prolongados, por permitirles habitar en la zo-
na céntrica, cerca de los lugares de trabajo y en
condiciones higiénicas convenientes.

Buenos Aires, Mayo de 1956

(16), Asi: ‘“La Prensa”, en un enjundioso y reciente editorial del
6 de abril de 1956, intitulado: “‘Unir las nuevas provincias
al resto del pais’, hace referencia a la situacion de desam-
paro en que se encuentran las nuevas provincias por falta
de vias férreas y caminos, trayendo a colacién hechos muy
significativos que, incluso, afectan los derechos mas ele-
mentales de nuestra nacionalidad,

(17). Se demuestra: que la construccion de la Red de Autopistas
programada para el Gran Buenos Aires, tiene mayor sol-
vencia economica que la pavimentacién de caminos rurales
de transito medio, en una longitud de costo equivalente
(8,9 km.), Ing. L. O, Laura: ‘“‘Necesidades criticas en las
arterias de comunicacion del Gran Buenos Aires’; ‘‘Cami-
nos'', Revista Técnica, Agosto de 1953, Afio XIX. No, 126.



PLANILLA N° 1

POBLACION DEL GRAN BUENOS AIRES AL 1¢ DE ENERO

Lugar 1952 1953 1954
1. Almirante Brown ......... ...c.coviiiviin... 42 .685 43.384 43.872
2. Avellaneda ...........ciiiiiiiiiiiiiiin 306.637 313.058 318.286
B JEADME & 1penemremmmimninns s e ol s s s rn e a7n H 260.166 262.410 265.191
4. General San Martin .............. U T N 288.002 290.896 292.735
R -4 o S 62.329 63.002 63.672
6. Lomas de Zamora .............c.ccvuuiuniiiin 140.020 142.099 143.319
T. Matanza ............ciiiiiniiiiiininanens 10%7.173 108.622 109.857
. MOTOI . cvivcominin vn vis oin 5o sns sin g sosinsansis,son oie w300 119.926 121.770 123.393
9. QUIIMIEE vt s vnvivis on ae e sie s eieimim oisis ss sie oa 136.065 138.514 140.488
10. San Fernando ...............ccoiiiiernnnnns 51.029 52.450 53.827
11, San IsIdro ...cuvvnivninneiiriineeninnoenanes 98.256 100.108 101.633
12. Vicente LOPEZ ...oviiiiinnin it iiiinninnenns 163.537 166.583 168.848
13. Partidos del Gran Buenos Aires ............ 1.775.825 1.802.896 1.825.121
14. Capital Federal .................ccoivvinn.. 3.376.960 3.444.672 3.497.390
15. Gran. BUetos ATrES (auss i w s w w ssmmmsasess 5.152.785 5.247.568 5.322.511
16. Total Provincia de Buenos Aires ............ 4.687.454 4.762.576 4.823.936
17. Total BEpUBICH. . omsemsmmen o w5 v s s st 17.849.829 18.220.848 18.565.645

Fuentes de informacion: Provincia de Buenos Aires y Partidos del Gran Buenos Aires: datos obtenidos directamente de la
Direccion General de Estadisticas e Investicaciones de la Provincia de Buenos Aires, Capital Federal y Repiblica: afios 1952
y 1953 de la *'Sintesis Estadistica Mensual de R. Argentina’’ (Afio VII, Ne 9, septiembre de 1953); afio 1954: Informacion de
la Division Estadisticas de la Administracion General de Vialidad Nacional.

PORCENTAJES DEDUCIDOS EN BASE A LAS CIFRAS DE INVERSIONES

INVERSIONES, EN % anuaL,DE 105 FONDOS DE VIALIDAD NACIONAL SEGUN REGIMEN LEY 11658

(EXCLUIDAS LAS OBRAS FINANCIADAS CON FONDOS ESPECIALES)
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Diagrama No. 16
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Chicago Encara una Solucién Positiva

a un Problema Urbano Univer_sal :
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Asi quedard, una vez findlizados los trabajos actualmente en ejecucion, lg autopista

denominada “Congress Street’ en su unién con la “Wacker Drive”, en donde se

caleulan que pasan noventqg mil vehiculos por dia. La referida autopista atraviesa,
en su trazado, al edificio central de Correos de Chicago (al fondo).



“@l Hombre del ano 1956 de la
Inlernational Road Federalion”
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Luis De Carli

Presidente de la Asociacian

Aroentina de Carreteras
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