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EDITORIAL

Conservacion del

Patrimonio Vial

Desde el masmo momenlo que un camino pammentado
se libra al servicio piblico, la calzada presenta las mejores
condiciones para cireular. A medida que transcurre el fiempo,
bajo los embales del trdnsito y los agentes naturales, el camino
cxperimenta una paulating declinacion r}am va rebajando -l
confort o nivel de calidad inicial, como es nalural en loda es-
tructura fisica sujeta o tales esfuerzos.

Las tareas permanentes y odecuadas de mantenimienio
aseguran un standard de servicio compatible con la edad del
pavimento de modo que en lodo momenlo se preserve la transi-
labilidad, aungue ya no sea en las dplimas condiciones del
Prinerpio.

Aleanzado el periodo de servicio donde el deterioro de |
calzada resulla imposible de superar con los trabajos normales
de conservacion, es imperalivo la ejecucion de nuevas capas de
rodamiento que devuelvan al pavimento su lozania primilia,
trabajos eslos que demandan wna tnversion muy inferior a la
inictal dado que, por lo general, el camino conserva su tnfracs-
tructura bdsica —terraplenes, desagiies, alcantarillas, puentes
ele., resultando asimismo el pavimento ecxisienle aprovechable
como base del nuevo trabajo, en lanio mejor condicion cuanto
mds apropiadamente se lo haya preservado.

Resulta claro, entonces, que una vez decidida y realizada
la construccion de una carrelera —cuyo costo se inlegra casi
un etncuenta por cienlo con el valor de la calzada— es impres-
cindible conservar sus distintos componentes y de manera espe-
cial el pavimento, no sélo por lo que significa para curtar dafios
irreparables que acortan su vida Wlil, sino por la influencia
direcla en los coslos operativos del transporie awtomotor y por
ende en la economia del pats.

La falia de mantenimiento acelera el delerioro y conduce
a una prematura destruccion de la obra vial acortando los plazos
para nuevas thversiones y - disminuyendo notoriamente el valor
residual de lo existenle. Dicho en otros términos: si se reducen
o suspenden los gastos de conservacion, serd necesario una
mayor inversion en el corio plazo, a lo cual se debe adicionar
el aumento de los costos del transporte sobre calzadas calamito-
sas. Todo eso sin llegar a tnierrumpir los servicios, como bien
podria ocurrir en condiciones exiremas.
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Toda reduceion de los recursos wales que pueda afectar
la conservacién y renovacion de los caminos, debe ser cuestio-
nada sin dudar. Caso contrario se estarfa convalidando resig-
nadamente la decadencia del patrimonzo vial que tanto esfuerzo
costé al pais y que, sin haber alcanzado todavia la dimension

requerida por la exlension y diversidad de su lerritorio, conlri-

buye decididamente al desarrollo socio econdmico, la salud
y solaz de la poblacién, el afincamiento de micleos fronterizos
y la defensa nacional.



Geomortfologia aplicada a las obras viales del sector
subtropical de la provincia de Misiones

Por el Ing. Benicio S. Szymula® y el Sr. Pilar V. Serra™

RESUMEN

Este trabajo pretende dar a conocer
los elementos y procesos geomorfolégicos
bésicos del sector subtropical de la Pro-
vincia de Misiones (Argentina), relacio-
ndndolos con los emplazamientos de las
obras viales; en especial con aquellas
que introducen modificaciones topogré-
ficas de cierta magnitud.

UBICACION GEOGRAFICA DE LA
PROVINCIA DE MISIONES

La Provincia de Misiones estd situada
en el extremo NE. de la Replblica Ar
gentina, siendo sus limites extremos los
paralelos de 25°30°, v los meridianos de
53240' v 56°5.

CONSIDERACIONES GENERALES

Por su situacién latitudinal, la provincia
de Misiones se encuentra comprendida
en un drea de clima mesatermal himedo

7 o[ A
segln la clasificacién de Koeppen (cf)
(ver gréficos de clima). :

Peribdicamente en el drea ejercen su
influencia masas de aire tropicales atldn-
ticas, ecuatoriales continentales, tropicales
continentales y polares; determinando a
veces la formacién de frentes en el con-
tacto, siendo responsables de los diferentes
tipos de tiempo registrados en el drea.

Los vientos predominantes son los que
provienen de los cuadrantes N - E - NE
y SE (grdfico Ne. 1), v las temperaturas
guardan un régimen bastante regular a lo
largo del afo (gréficos N°. 3 y Ne°. 4).

Los movimientos convectivos v los fren-
tes son los principales responsables de

* "Jefe Dto. Planif. y Control de la D.V.P. del
Chaco y Prof. de la Universidad MNacional
del Nordeste.

** Drof. de la Universidad Nacional del Nordeste.
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las precipitaciones que en el drea se
encuentran bien distribuidas todo el afio
(grético N°. 2), alcanzando los mayores
montos del norte y centro de la Argentina
(mds de 1.200 mm. anuales).

..."'Si bien las precipitaciones pre-
sentan un minimo durante el invierno, la
humedad alcanza el méximo durante esa
estacién, mientras que la insolacién y con-
siguiente evapaq-transpiracién tiene su md-
ximo durante el verano. Lo antedicho
juegs un papel importante en la cantidad
de agua del suelo y por consiguiente en
la edafosénesis y cubertura vegetal, fac-
tdres determinantes en el modelado de

laderas”'(9).

Las particulares = condiciones morfolé-
gicas y topogréficas de la provincia (ver
ftem morfometria), determinan, a nivel de
microespacios, variaciones microcliméticas
y ecolégicas que es necesario tener en
cuenta con miras al emplazamiento de
obras wviales, fundamentalmente en las
cantidades de agua que se agregardn a los
suelos para efectuar las compactaciones
correspondientes, pues con el tiempo
la humedad de un terraplén tiende & un
equilibrio (humedad de equilibrio) con

el clima local, cambiando los wvalores
soportes (CBR) de la estructuras.
Las condiciones climdticas favorecen

el desarrollo de la selva subtropical que
cubre la casi totalidad de la provincia,
con excepcién de los espacios de ‘campo’.
Su importancia radica en el aporte de
material orgdnico vy a la accién biolégica
que sustenta.

En la selva subtropical pueden distin-
guirse varios  distritos’ (5-710), y ella
determina condiciones de microclima muy
particulares (debido a la estratificacién
vertical de los vegetales), con caracte-
risticas de humedad y temperatura muy
constante, y una oscilacién térmica de
apenas 3° anual a nivel del suelo (gréfico

Ne. 3).

Consideraciones técnicas:

Las caracteristicas climdticas deben ser

tenidas en cuenta vy analizadas, porqué:”

1) Alectan las estabilizaciones, en par-
ticular y con mayor intensidad a las
fisico - quimicas y quimicas.

9) Condicionan el disefio del paquete
estructural.

3) Afectan los procesos constructivos
de ls obra, debiéndose preveer con
anticipacién los pasos a seguir.

4) Determinan ciertas construcciones v
resguardos especiales (drenes, sec-
ciones de alcantarillas, preservacién
de taludes, etc.).

MORFOGENESIS

a) Caracteres geolbgicos: La constitu-
cién geolégica de la provincia presenta
una gran homogeneidad ya que estd for-
mada por pilas subhorizontales de coladas
de basalto y areniscas de Botl Catd (estss
predominan en el sur), que en conjunto
reciben el nombre de formacién Serra
Geral.

Toda el drea estd incorporada al ascenso
del macizo cristalino de Brasilia e intensa-
mente afectado por la tecténica.

b) Procesos paleoclimaticos y paleo-
depésitos: A lo largo de su evolucién
geolégica el 4rea fue afectada por pe-
rfodos secos y hiimedos que se sucedieron
alternativamente, los cuales pueden detec-
tarse hoy en relitos paleoclimdticos vege-
tales y por las formas modeladas en rocas
y estructuras, tales como marmitas, super-
ficies de erosion (figura N°. 6), paleoto-
rrentes (figura N°. 7 vy fotograffa Ne. 6),
retrocesos de saltos y cataratas, y adin por
paleodepésitos tales como pavimentos de
piedra vy lateritas.

En perfodos secos,. el material meteori-
zado por accién predominantemente fsica,
formaba extensos pavimentos de piedra.
Con el avance de periodos méds hiimedos,
era meteorizado nuevamerte, esta vez
por accién quimica e incorporada a la
nueva masa de suelo y regolits, si bien en
algunas dreas no totalmente, ya que en
medio de ella puede a veces encontrarse
grandes blogues sin estar alterados.

‘Si los procesos mencionados se dieron
en basaltos, puede no quedar rastro alguno
del paleopavimento de piedras, pero si se
trata de un material resistente a la meteori-
zacién quimica, por ejemplo areniscas,
aque| persiste y es detectable en los cortes
de laderas como una linea de piedras
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o stoneline (fotografis Ne. 9).

Los procesos de oxidacién y reduccién
sufridos por los materiales ferromagne-
sianos (seglin las alternancias climdticas)
dieron origen a las lateritas en depésitos
autbgenos v aldgenos.

c) Aspecto actual: La progresiva in-
corporacién de la provincia al movimiento
de sscenso del macizo cristalino de Bra-
silia, sumado & las oscilaciones climdticas
que la afectaron, son causa de la formacién
de extensas superficies de erosién, que
muy trabajadss por los afluentes de los
rios Parand y Uruguay, se escalonan como
dorso de la provincia en cinco niveles
llamados: P, Py, pd, ph ph, (9) (en la
fotografia N°. 1 se puede apreciar el
escarpe entre los niveles P, y P.).

Estos niveles han o'ejado relitos en for-

mas de mesas testigos, o bien se extienden’

en forma de largos espolones conocidos
en la provincia con el nombre de sierras

(Imdn v Victoria) (Figura Ne. 7).

El sistema de modelado subtropical
himedo memeloniza todas las -formas_en-
mascarando el paleorelieve bajo una es-
pesa capa de material alterado (fotografia
Ne, 5), salvo las dreas en que este ha sido
removido por la erosién.

El modelado fluvial de la provincis
presenta dos caracteristicas muy sobre-
sslientes con relacién a las obras viales:

|.— Forma y orientacién de los valles
principales y sus afluentes: el Parand
presenta un valle méds ancho que el rio
Uruguay, v afluentes de direccién SW -
NE, en cambio los de este Gltimo llevan
direccién ‘N - S (figura No. 7), lo cual
tiene gran significacién en el comporta-
miento de las masas de aire v las condicio-
nes climdticas locales.

ll.—Forma de las cabeceras de los
cursos: modeladas bajo condiciones cli-
méticas secas, presentan una morfologla
de paleotorrentes, influyendo esto en el
comportamiento hidrolégico de las agues
y en las obras a instalarse en los mismos,
sin olvidar las modificaciones del lecho
por la presencia de marmitas.

Consideraciones técnicas: La morfogé-
nesis es un factor importante en las obras
viales, porqué:

1) Permite inferir estructuras modeladas
en otras condiciones climdticas vy
cuya presencia no es detectable
por métidos comunes; dichas estruc-
turss pueden ejercer iniluencia en
las caracteristicas ‘écnicas de una
obra vial;

2) Se puede tenz* una idea del eriado
oe ciertos materiales dtiles pars la
contuccién y los lugaies mosibles
de ubicacidn;

3% Pueden ‘erer incidencia en costos
cdicinrales;

2) Dan una idea de la dindmica que
puede adquirir una zona frente
a las condiciones antrépicas de

una traza vial.
MORFOMETRIA

La mortomztria constiuye un elemento
bédsico en cua'quier obra vial, puzs con-
diciona los pardmetros geométricos e in-
cide directamente en el costo de la cons-
truccién.

a) Amplitud del relieve: es la diferencia
de altura entre la cota mdxima y la minima
de una forma determinada; siendo este
el primer elemento que se ha de estudiar
en los enédlisis previos de una traza vial.

En la provincia de Misiones, la ampli-
tud estd condicionada a los niveles de
erosion  subhorizontales, los cuales se
fueron formando en distintos perfodos
rexistdsicos con valores de cotas inferiores
a las superficies de erosién antecedentes

(figuras Ne. 5 y Ne. 6).

Esta amplitud puede llegar en algunos
casos a adquirir un valor de hasta 200
metros, fundamentalmente en las subidas
a los niveles P4, y P4, (NE de la provin-
cia), razén por la cual se constituyen en
fugares criticos para el empfazamiento
de los caminos.

b) Energia del relieve: es la frecuencia
con que varfa la alturs de la superficie
topogrifica en el 4rea de estudio.

A efectos de las construcciones viales,
es conveniente definir la amplitud de la
energla del relieve (no confundir con la
amplitud del relieve), siendo la diferencia
entre la cota médxima y minima de esa va-
riacién del relieve.

Ls energia del relieve en la provincia
de Mision.s sz debe fundamentalmente
3 los procesos de mamelorizacién (foto-
grafia N°. 5), caracterfstico en las 4reas
tropicales y sabtropicales h(medas.

La mayor energfa del relieve se presenta
en el nivel de erosidén P, siendo esto
un factor limitante en los pardmetros de
las curves horizontales y verticales de los
caminos que se adaptan a la topogralia,
o sea los caminos de fomento.

En cambio la mayor. amplitud de la
energla del relieve disminuye en cierta

medida los grandes costos de un camino
en dreas muy enérgicas y de gran amplitud
dz la energfa dzl relieve.

Las mejores condiciones, a efectos de
las construcciones viales, se hallan en el
nivel de erosién P4, donde se encuentran
los menores valores dz energia y amplitud
de la energia del relieve con respecto
a lss restantes superficies subhorizontales
de erosién.

Los niveles de erosién Pd y P4, man-
tienen valores intermedios con respecto
a las anteriormente enunciadas.

c) Caracteristicas morfométricas de los
paleotorrentes: Las cuzncas pluviales 1es-
ponden a modelos dz paleotorrentes
formados en condiciones de semiaridez.

Las cuencas que sz orientan hacia el
rfo Parand presentan en plantd uns forma
aproximadamente circular; en cambio las
cuencas de los cursos que desaguan en
el rio Uruguay, presentan mas bien una
forma a|lar'_~;'ada en dirzccién al mencionado
rio.

Le localizacion de las cabecerass de
dichos' paleotorrentes tiene real impor-
tancia en las tareas viales, pues por ellas
se realizan - los ascensos desde una su-
perficie dz erosion ls otra que |z precede,
respefando los |imites mdximos de pen-

diente (fotografia Ne. 8).

Consideraciones técnicas:. El estudio
morfométrico interesa al Ingeniero Vial,
fundamentalmente porqué:

1) Condiciona las caracterfsticas geo-
métricas de la traza (curvas hori-
zontales y verticales, pendiente, etc.);

9) Influye en las condiciones de equi-
librio de los terraplenes, desmontes
y laderas;

3) Determina ls magnitud de las obras
de arte (puentes, obras de defenss,
Ztc.),'

4) Es el factor que incide directamente
en el costo inicial de la construc-
<ién, en el mantenimiento y en la
recenstruccion.

MORFOFISIOLOGIA

Las condiciones climdticas imperantes
en el drea de estudio, al actuar sobre la
roca-madre, dan como resultado la forma-
cién de una potente capa de material
meteorizade y regolita antes de llegar
d la roca sana.

La hidratacién, que se inicia con pre-
ferencia a través de las lineas de dia-
clasas (fotografia N°. @ y fotografia aérea
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1) del basalto, y que conduce por
redondeamiento de superficies de con-
tacto (fotogratia N°. 3) a la formacién
de bochones o boulders; produce la
alteracién de los minerales ferromagne-
sianos, lixiviacién de la silice y migracién
de particulas coloidales, las cuales, arras-
tradss por el agua de gravedad dan como
resultado un empobrecimiento de los
suelos, tanto de las divisiones tabulares
como de los taludes.

Ese lavado continuo de la sflice, da
como resultado que la relacidn silice -
sesquidxido (SiOy/R,Oy) sea baja, en
general menor que 2. Dicha relacién in-
fluye en las estabilizaciones quimicas de
los terraplenes de un camino, asi como
la base y sub - base del paquete estruc-
tural.

Esta masa de material meteorizado, bajo
la accién de la gravedad se pone en movi-
miento ladera abajo  (fundamentalmente
en los lugares escarpados entre un nivel
de erosién vy el otro), traduciéndosz en
un movimiento de reptscién generalizado
en toda el drea (fotogralfa N°. 4).

Se pudo observar en ciertss zonas,
como ser el nivel de erosién PY, la exis-
tencia de una neta superficie de separa-
ciébn entre la masa meteorizada y la roca
sana (fotografia Ne. 7), lo que puede dar
luger a que los movimientos de reptacién
anteriormente enunciados vayan acompa-
fiados de deslizamientos traslacionales,
o sea procesos de movimientos colectivos
mixtos.

Es importante noter que los vientos de
grevedad que bajan desde los niveles
superiores, v que llegen a tener una apre-
cisble intensidad, son resistidos por la
vegetacién, lo que posibilitarfa que la
velocidad de los movimientos de repta-
cién aumente como consecuencia de esta
fuerza adicional.

Por otra parte, es posible distinguir en
las fotografias aéreas paleodeslizamientos
rotacionales.

Pese a los recorridos realizados directa-
mente en el terreno, no fue posible dis-
tinguir ningln deslizamiento actual, salvo
aguellos cuya consecuencia se debe a
modificaciones antrépicas, tales como la
construccién de los caminos.

Rexistasia antropica

El hombre, gran transformador del medio
ambiente, va dejando en 2|, simultineas-
mente con sus obras, una serie de disturbios
ecdlégicos que influyen en la dindmica
de los procesos geomorfolégicos naturales,
y por ende en esas mismas obras que desa-
rrollan el desequilibrio.

10 .

Esos disturbios son consecuencia de:

a) El talado de la vegetacién natural,
con la consiguiente desproteccién
de las laderas, aumenta la erosién
(fotografis Ne. 10), y por ende el
material sélido o caudal sélido arras-
trado por los cursos.

b) Al disminuir la biota, mayor canti-
dad de agua superficial es puesta
en circulacién, aumentsndo la to-
rrencialidad de los cursos (mayores
picos de creciente).

c) Los cortes artificiales (desmontes)
que se efectlan durente la cons-
truccién de los caminos, modifican
las condiciones de equilibrio de las
laderas, con el consiguiente peligro
de deslizamientos.

CONCLUSION

La necesidad de un andlisis previo
de gecmorfologia antes del estudio defi-
nitivo y posterior emplazamiento de una
obra vial; en especial aquellas cuya mag-
nitud es importante, queda justificado
frente a las condiciones dindmicas del
medio ambiente natural donde se realizan
las construcciones.

Los pardmetros geométricos, que son
consecuencias estdticas, deben ajustarse,
en |3 medida de las posibilidades, a las
condiciones naturales del medio ambiente;
de esa manera se evitardn inversiones in-
necesarias y se logrard una circulacion
constante de los vehiculos.

Por otra parte, un estudio integrado
podré tener en cuenta los factores que las
obras viales pueden afectar, como ser:
otras construcciones civiles, dreas de riego
o cultive natural, etc.
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CRECE LA INDUSTRIA DE LA MAQUINARIA VIAL

Por tercer afio consecutivo la firma CRYBSA S A,

cuya planta indus-

trial en Rio Negro es una de las mas modernas y completas de América Lati-
na, presenta para el Dia del Camino, recientemente conmemorado, un modelo
totalmente inédito de equipo vial en la industria local.

En efecto, en 1977 lanza al mercado la cargadora frontal CRYBSA C60
de 0,70 m® de capacidad, primera del tipo articulado ¢n su categoria. Un
afio después, colocaba en el mercado el primer tractor sobre carriles argentino,
modelo 7D, bajo licencia FIAT - ALLIS, empresa internacional que en

1978 se asocia a CRIBSA. Fruto de esta colaboracién es la puesta en pro-
duccién del cargador frontal modelo 605 B Se trate de una unidad con
motor FIAT de 114 CV a 2.400 RPM, transmisién con convertidor de par,
con cambios automaticos, frenos hidroneumaticos y direccién hidraulica
por articulacién de! bastidor. Con respecto a este punto, la fabrica destaca
que la unidad posee una articulacién de 90° en total, la mayor ofrecida en
este tipo de maquinas, con lo que se logra una gran agilidad en la mlsma
El balde standard de uso general tiene una capacidad colmada de 2,1 m’.

Con el modelo 605 B CRYBSA completa su linea de cargadores, la mas
amplia del pais; que comprende cinco modelos de 05-0,7-1,1-1,5
y 2,1 m* de capacidad de balde, respectivamente.
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Es bien conocido que la humedad tiene,
en genersl, una desfavorable influencia
sobre la adherencia de un ligante sobre
un agregado; en particular, es el caso
de los materiales silicosos, que no tienen
ninguna afinidad con los ligantes asflticos
mientras que estdn frecuentemente’ dispo-
nibles en la proximidad de los lugares
de utilizacién y poseen buenas caracterfs-
ticas mecdpricas.

Es pues necesario mejorar la afinidad
de las superficies en contacto, y conferir
al par ligante - agregado una perfecta
resistencia 4 la accién del agua. Esta
propiedad se traduce por el término:
adherencia.

Es lo obtenido generalmente por el
empleo de aminas grasas y sus derivados,
sea como emulsificante o como mejorader

de adhesividad.
1. ADHERENCIA

Sélo consideramos la . adherencia
de un ligante hidrocarbonado sobre
un agregado, en presencia de agua.

Esta nocién es esencial para el
comportamiento de un pavimento en
presencia de agua de infiltracién,
escurrimiento y elevacién capilar. Es
la razén més fuerte para las emulsiones,
va que el humedecimiento del agre-
gado se hace por la fase continua,
que es el agua.

9. PROPIEDADES DE LAS AMINAS
GRASAS

Las aminas alifsticas de cadena
|arga, son agentes tensoactivos pu-
jantes, teniendo la particularidad de
absorberse sobre las superficies nor-
malmente  hidréfilas, para tornarlas
lipéilas.

Esta propiedad, debido a la polari-
dad de la molécula, es aprovechada

* Jefe del Departamento de Asistencia Técnica
de PIERREFITTE - AUBY, Neuilly - sur - Seine
Francia).
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Los catidnicos

en lo pavimentacién

de caminos

para invertir €l humedecimiento de
una materia.

Son bases solubles en hidrocarbo-
natos v solventes orgdnicos.

Reaccionan con los 4cidos para dar
sales que, bajo la forma de clorhidra-
tos, son utilizados para la fabricacién
de emulsiones asfélticas.

3. APLICACION DE LAS AMINAS
GRASAS EN LA PAVIMENTA-
CION DE CAMINOS

Dos aplicaciones deben ser rete-
nidas en materia de pavimentacion
de caminos:

— emulsiones asfalticas
— mejoradores de adherencia

4, EMULSIONES ASFALTICAS

La emulsién asféltica es una dis-
persién fina del ligante, en una fase
liquida a la temperatura ambiente
nOl’md': agua.

Es una de las tres maneras de utilizar
un ligante hidrocarbonado, tal como
el cemento asféltico.

La emulsién responde a problemas
que no pueden ser resueltos de otra
manera. Permite, en particular, la
realizacién de trabajos sin contami-
nacién de la atmésfera.

5. ALGUNAS CARACTERISTICAS
IMPORTANTES

A — VISCOSIDAD

La viscosidad es un factor
esencial para la utilizacién de la
emulsién. Depende del tenor

de ligante arriba del 60 9% de

concentracion:

A titulo de ejemplo:

Por Pierre Henri Vallin®

viscosidad
95°C
en © ENGLER
60 % 3.7
63 % 4,8
65 % 18,8

no mensurable

70 %

Esta propiedad es justamente
retenida para la obtencién de
emulsiones viscosas.

Se debe notar igualmente,
que la estabilidad en el acopio
de una emulsion estd ligada a su
concentracion de ligante.

Las viscosidad también depende
de la distribucién granulomé-
trica:

— A un aumento de viscosidad
de la fsse dispersante, co-
rresponde un aumento de
viscosidad de emulsién.

Por otra parte, parece que la
presencia de sal en medio del
concreto asféltico, da lugar a un
aumento de volumen de los
glébulos de asfalto, debido a la
migracién del agua.

B— VELOCIDAD DE ROTURA

Dos propiedades parecen con-
tradictorias:

— la emulsién debe ser estable
en el acopio, durante el
transporte y la manipulacién;

——la emulsibn debe liberar
todo su ligante, desde su
contacto con los materiales.

La estabilidad en el acopio,
durante el transporte y manipula-



cién, se obtiene por reduccién
de las tensiones interfasiales y
creacién de cargas eléctricas
de repulsién al nivel de las
particulas dispersas.

La rotura puede establecerse
al contacto con las superficies
minerales, ya sea por disminucién
de emulsificante en la emulsién
(ls estabilidad asi creads libera
el ligante); ya ses por salida
de agua (absorciébn o evapora-
cién) v, en este caso, puede
aparecer una etapa intermedia
bajo la forma de una emulsion
inversa.

Las emulsiones aniénicas rom-
pen por evéporacién de agua.

Por el contrario, la emulsién
catiénica rompe debido a la
absorcion de los caticnes orgd-
nicos al contacto con las rocas,
independientemente de
de cusalquier presencia de agua.

Por otra parte,. esta [uptura
puede ser controlada:

— por la concentracién en emul-
sificante;

—por el pH de la emulsién;

—— por el empleo de emulsifi-
cantes, particularmente bien
adaptados al problema.

Para apreciar la velocidad
de ruptura, se debe tener en
cuents la susceptibilidad térmica
de las emulsiones tanto como

la viscosidad del ligante emul- -

sionado.

C — ADHERENCIA

Bajo la forma que la conside-
ramos, es decir en presencia
de agug, la adherencia es obte-
nida por la emulsién catiénica,
por el hecho de que el emulsifi-
cante funciona como mejorador
de adherencia en las interfaces
ligante/agregado.

PRODUCCIONES DE EMULSIO-
NES ASFALTICAS

En Francia, nosotros considersmos
algunos nimeros de producciones de
emtlsiones. El consumo interno de al-
gunas firmas productoras, que son
ademds - empresss constructoras, no
aparecen en las toneladas siguientes:

TOTAL
904 AT e e ik S 460.000 T.
NOBD", e a h rer as hd Seaters 565.000 T.
190w S T §40.000 T.
LT RN sl s e B IR 910.000 T.
AT - cxcrreios hlitiarts s wnitere 1.000.000 T.

EMULSIONES CATIONICAS

15.000 T. 3%
110.000 T.
360.000 T.
840.000 T.
920.000 T. 92 %

Distribucién por aplicacién

Tratamientos superficiales: 34 %
Utilizaciones parciales: 94 T
Pre - mezclados & frio: 99 %
Penetracibn: 20 %

El porcentaje de asfalto  transfor-
mado en emulsiones, representa para
Francia un 24 9%. Es del orden del
15 9% pard Estados Unidos y parece
sumentar en forma zspectacu|ar.

La progresién actual de los tone-
lajes de emulsiones fabricadas en
Francia es del orden del 8 9, para
una progresion total de las utilizaciones
de asfalto del 10 %.

Sobre el total de las producciones
de emulsiones de otros pafses que se
preocuparon con la aplicacién de
emulsiones, anotamos los siguientes
porcentajes de emulsiones catidnicas:

%o

SUECIA « o oveveane . 95
REINO UNIDO ... ....... 50
FSTADOS UNIDOS ........ 48,5
SUDAFRICA ..., 40
ITALIA o0 i ot wsenevase 35

VENTAJAS DE LAS
EMULSIONES

La débil viscosidad de las emulsio-
nes, por mds importante que esta
propiedad sea, no explica por si sola
el suceso de esos ligantes en la pavi-
mentacién de caminos.

Las emulsiones permiten una ejecu-
cién libre de cualquierisujecién a la
temperatura.

Otras cualidades deben ser consi-
deradas:

En una técnica tal como el trata-
miento superficial, la emulsidon de
cemento asfltico puro es una vertaja
considerable en relacién al cut - back;
desde la ruptura definitiva de la
emulsion, el ligante en contacto con
el pavimento y los granulados, con-
sigue su viscosidad final, lo que reduce
los riesgos de fracsso, y permite una
spertura inmediata al trénsito.

La emulsién trabaja en fase acuosa
v no es necesario disponer de agrega-

dos secos para su aplicacién. Esta
propiedad es, por otra parte, aprove-
chads en la técnica de la "Grava
Emulsién” donde la compactacién sélo
es elicaz en presencia de agua.

La emulsién hace cémoda la reali-
zacién de imprimaciones o de riegos
de liga, con un ligante cuya diluciér
puede ser regulada a voluntad.

'VENTAJAS DE LAS EMULSIO-

NES CATIONICAS

' Ademds de las ventajas sefialadas,
‘que son comunes a todas las formas
de emulsiones, las emulsiones cati6-
nicas tienen la propiedad de romper
al contacto con las superficies mine-
rales v alli depositar una pelicula de
ligante.

Esta particularidad es inherente a las
caracterfsticas del emulsificante, que
tiene -al mismo tiempo el papel de
estabilizador en medio de la emulsién,
y de agente de adherencia en el mo-
mento de la rotura, realizando la
unién ligantefagregado.

Para los emulsificantes catibnicos,
es posible asegurar un control de
ruptura de la emulsién sobre los agre-
gados, y obtener una adherencia
excepcional del cemento asféltico de-

positado.

. REGLAS GENERALES DE FOR-

MULACION

Varias especificaciones, en particu-
lar aquellss de Estados Unidos, dife-
rencian las emulsiones de acuerdo
con su velocidad de ruptura. Para
Francia, esa clasificacién corresponde
en la préctica a: :

— Emulsién de distribucion (o riego)
— Emulsién de pre-mezclado
— Emulsién superestable

*
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A. EMULSION DE DISTRIBUCION

Esta emulsién estd principalmente
destinada a los tratamientos super-
ficiales y & las impregnaciones
parciales.

Debe tener una viscosidad ade-
cusda, pare que la pulverizacién
sea realizada facilmente, sin temer
un escurrimiento hacia las ban-
quinas del pavimento.

La ruptura debe ser répida
para que el tratamiento pueda,
sin demord, soportar un trdnsito
leve, si no normal.

EMULSION DE
PRE - MEZCLADO

Esta emulsién debe permitir el
pre - mezclado de granulometrias,
cuya superficie especffica sea apre-
ciable. Una cierta estabilidad es
indispensable para permitir el pre -
mezclado completo de los_agre-
gados.

Para los pre - mezclados aco-
piables, es decir squellos cuyo
empleo es retsrdado, es indispen-
sable conservar una posibilidad
de remezclado.

El ligante de ruptura debe tener
una viscosidad reducida y, de
scuerdo con las condiciones de
empleo, el cemento asféltico serd
mds o menos fluidificado.

Si ls acopiabilidad no es exigi-
da, la emulsién debe tener uns
estabilidad suficiente para obtener

" un revestimiento completo. La eje-

cucién del pre - mezclado es in-
mediata, v en este caso el ligante
es un cemento askéltico puro.

EMULSION SUPERESTABLE

Ests clase comprendz todas las
férmulas cuye punto comin es
tener una ruptura lenta. Sus apli-
caciones son:

— La impregnacién:
base: piedras trituradas.
gravas compactadas.

— Pre - mezclado de gravas en
* usina fija.

— Pre - mezclado de férmulas den-
5as.

10.

APLICACIONES DE EMULSIONES
CATIONICAS

Las diferentes técnicas de pavimen-

tacién de caminos obtenidos por el
empleo de emulsiones catiénicas, son
principalmente:
— Los tratamientos superficiales.
— Las impregnaciones parciales.
— Los pre - mezclados en frio.
— La penetracién.

A. TRATAMIENTOS SUPERFICIA-
LES

Es un revestimiento de super
ficie obtenido por una o varias
capas de ligante v de agregados.
Soports directamente el trdnsito.

Las cualidades esenciales son:

— SELLADO: protege el pavi-
mento de las aguas dz super-
ficie.

— RUGQOSIDAD: que se traduce

por un coeficiente de friccién
elevado.

La técnica de los tratamientos
superficiales permitié resolver de
manera satisfactorfa el problema
de conservacién de las superficies
del pavimento. Ella responde par-
ticularmentz a los problemas de
des!izamiento, y una campafa efec-
tuada en 1967 proporciond los
siguientes resultados:

RESULTADOS DE LA CAM.-
PANA DE DESLIZAMIENTO
1967

Coefi-
ciente
de
Friccion
longitu-
dinal

Revestimiento pro-
medio
camino
mojado
neuma-
ticos
lisos
km/h
120

lechadas asfélticas .....I 0,11
pre - mezclados finos ..| 0,11
pre - mezclados . ... ... 0,20
tratamientos superficiales| 0,42
concreto de cemento ..| 0,16

Las emulsionzs dz cemento asfél-
tico aumentaron la gama dz ligantes
que podian ser utilizados v la
emulsién catiénica, que responde
especialmente a la falta dz afinidad
de los agregados siliceos, permitié
llegar a excelentes resultados, quz
son ahora obtenidos sobre cami-
nos de trdnsitc intenso.

Los trabajos dz distribucién
pueden ser realizados en condi-
ciones atmosféricas dificiles, v los
programas anuales de manteni-
miento son mds ficilmente resli-
zados.

La técnica de tratamientos su-
perficiales fue objeto de un cierto
desinterés hace algunos afios. La
redaccién de una norma er Francia
tuvo por efecto rzactualizar la idea
de una normalizacién de los mé-
todos de trabajo, y de sacar pro-
vecho de las experiencias conse-
guidas sobre un mayor n(mero
de obras.

Entre los ligantes habitualmente
aplicados, la norma sélo retienz
la_emulsidn en su forma catiénica.

Entre las dos férmulas princi-
pales de tratamientos supzrficiales,
la emulsién dz cemento asféltico
responde mds particularmente 4 las
multi - capas, y hace algunos afios,
se han ejecutado obras en bi - ca-
pas en caminos experimentales.

a) Eleecién de la emulsién

La ruptura debe ser rdpida,
a fin de disponer, desde la
distribucién del agregsdo, de
un ligante residual, quz desa-
rrolle al méximo los resultados
mecdnicos para los cuales fue
escogido.

La emulsién debe tener una
viscosidad ! suficiente para no
escurrir  hacia las banquinas
y las concavidades del pavi-
mento.

El ligante es un cemento
asféltico puro, cuya penetra-
ciébn es escogids en funcién
de las condiciones climdticas
de la regién.

La viscosidad es regulada
ventajosamente por una con-
centracién tan elevads como
sea posible del ligante.

La estabilidad en el acopio
de las emulsiones catidnicas



O 1S FE N

S Bl

una empresa presenle en 75 paises

Fabricante de: ANIMAS, GRASAS v DERIVADOS
especialidad en AMINAS

— A - EMULSIFICANTES CATIONICOS
para EMULSIONES ASFALTICAS
+ de ‘ruptura répida
+ de ruptura semi-rdpida y lenta
+ de ruptura lenta

— B - MEJORADORES DE ADHERENCIA (DOPES)

— C - IMPERMEABILIZANTES DE SUELOS
para banquinas, caminos peatonales,
canchas de deportes, efc.

Representante exclusivo

..mulilml

Industrias

auimicas Lauril s.a.

CANALEJAS 3340/44 - Bs. As.
TEL. 67-8011/12

ﬂ,,‘mll!”m”

==

|
e

“"i[lum-....,,” '

15



b)

estd, por otra parte, ligada
a la concentracién del ligante.

Cémo se desarrollan las ope-
raciones

El tratamiento superficial rea-
lizado en bi - capa, es obtenido
por dos distribuciones de e-
mulsién, sobre cada uns de
las cuales se distribuye una
capa de agregados.

La primera caps se compone
de una pelicula de emulsién,
sobre la cual se deposita el
agregado de  granulometria
gruesa.

La segunda distribucién de
emulsién sigue inmediatamente,
y recibe un agregado de gra-
nulometria menor. .

Una discontinuidad es pre-
ferible en la curva granulo-
métrica de las dos categorfas
de agregados.

A titulo indicativo, citare-
mos el ejemplo siguientes

B. EMPLEOS PARCIALES

Es también una técnica muy
usada en Francia. Ella tiene por
objeto conservar las capas de
circulacién del pavimento.

Las aplicaciones a las que co-
rresponde, son:

— Depresiones (ollas).
— Degradaciones de superficie.

— Baches.

La emulsién catibnica estd par-
ticularmente bien adaptada para
los empleos parciales. La repara-
cién tiene lugar con frecuencia
en condiciones atmosféricas difici-
les, y el trdnsito debe ser man-
tenido.

Las depresiones son tapadas
por una sucesién de capas de
agregados, cuya granulometria es
decreciente. A cada distribucién

EMULSION 70 % DE CEMENTO ASFALTICO

AGREGADOS CAPAS
10/14 mm- 10 litros/m? 1a.
4/6 mm: 6 a 8 lirosim? Oe.
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Ventajas de la bi - capa

— Eliminacién casi total de los
riesgos de rotura del para-
brisas.

— Perfects impermeabilidad.
— Muy buera rugosidad.

— Resistencia inmediats y sa-
tisfactoria del revestimiento
sometido al trdnsito.

— Perfecta ligacién y excelente
adherencia del ligante sobre
el pavimento y los agre-
gados.

— Extensiéon posible de [a ta-
rea de distribucién, de ma-
ners que las emulsiones
catiénicas sean aplicadas en
condiciones dificiles de hu-
medad y a temperaturas am-
bientes particularmente ba-
jas.

de agregados, corresponde una
puiverizacién de emulsién.

Las de3radaciones aparecen so-
bre los tratamientos superficiales
o scbre las capas de pre - mez-
clados, luego de algunos afios de
utifizacién. La reparacién se efec-
tla por una simple pulverizacién
de emulsién, seguida de una dis-
tribucién de agregado.

Las deformaciones de superficie
del pavimento deben ser objeto
de reparaciones. Los baches for-
mados son suprimidos, luego de
realizar una serie de capas de
agregados, con penetracién de
emulsién pars cada una de ellas.

C. PRE-MEZCLADOS EN FRIO

Distinguimos varias f6rmulas, con-
forme las aplicaciones a las cuales
corresponde  esta categorfa  de
pre - mezclados.

1. Pre - mezclados abiertos y se-

mi - abiertos

En la préctica, los pre - mez-
clados abiertos no contienen

elementos inferiores a 9 mm.

Los pre - mezclados semi -
abiertos contienen un poco de
filler y menos de 15 % de
elementos inferiores a 9 mm. -

Conforme s las granulome-
trias elegidas, los pre - mez-
clados son utilizados en capas
de base, en capas de ligacién,
en nivelacién y en reparacio-
nes.

a) Eleccién de la emulsién

De scuerdo con las con-
diciones de ejecucién, el
ligante de la emulsién serd
puro o Huidificado. Entre-
tanto, serd necesario consi-
derar la naturaleza de los
agregados para determinar
las caracteristicas del li-
gante de pre - mezcla.

Sobre agregados muy 4ci-
dos (cuarcita) el pH serd
tan elevado como sea po-
sible, la adherencia del
ligante residual serd tanto
mejor.

La velocidad de ruptura
debers ser igualmente adap-
tada a ls naturaleza de los
agregados y & su curva
granulométrica.

Serd necesario obtener
una reparticion homogénea
de la emulsién en el mez-
clador y una ruptura précti-
camente completa en la

salida.

b) Aplicacién

Para los pre - mezclados

obtenidos con emulsiones
de cementos asflticos flui-
dificados, . es indispensable
facilitar la salida rdpida de
los solventes contenidos en
el ligante, antes del sellado
de la capa de pre- mez-
clado. Los espesores para
cada ejecucién son deter-
minados en funcién de las
caracteristicas del pre - mez-
clado y de las condiciones
climéticas. .

Cualquier sellado pre-
maturo lleva a una ines-
tabilidsd y a una deforma-
cién de ls capa.



2. Pre - mezclados semi - densos y

densos

Estas férmulas pueden com-
petir con los pre - mezclados
en caliente. Los pre - mezclados
deben tener estabilidades com-
parables.

La compactibilidad debe ser
superior @ 88 9% para los
semi - densos y superior a 99 %
para los densos.

a) Eleccién de la emulsién

Las emulsiones escogidas
con en kase de cemento
asféltico puro. La velocidad
de ruptura de les emulsiones
para la pre - mezcla directa
debe ser regulada con pre:
cisién.

El tenor en agua de estos
pre - mezclados no debe ser
excesivo, a fin de no per-
turbar la ejecucién y la
compeéctacién. ~

b) Aplicacién

Es comparable & la de
los pre - mezclados en ca-
liente. Ademéds de los equi-
pos fijos cldsicos para la
fabricacién, el "motopsver’
Y el “travel p!ant” pueden
ser escogidos para los pre -
mezclados en frio.

Para los pre - mezclados
densos con emulsién, una
nueva técnica se pusoc en
uso en Francia con un
primer objetivo de substi-
tuir los empleos parciales,
a fin de obtener una mejor
calidad vy duracién de las
reparaciones.

Los Laboratorios del Mi-
nisterio Francés del Equi-
pamiento introdujeron un
proceso permitiendo la ob-
tencién de pre - mezclados
en frio, presentando resul-
tados equivalentes a los de
los pre - mezclados en ca-
liente con las ventajas li-
gadas a las técnicas en frio
y particularmente aprecia-
bles en la realizacién de
trabajos de reparacion.

Dos soluciones son ele-
gidas:

— Pre - mezcla por una e-
mulsién cldsica de distri-
bucién de agregados
previamente tratados;

— Pre - mezcla directa por
una emulsién especial.

El plazo para la ejecucién
de estos pre - mezclados
densos con emulsion (15
a 30 minutos), necesita el
empleo de una unidad mé-
vil de fabricacién. Esta fa-
bricacién sélo se puede
considerar sobre los lugares
de aplicecién, y las canti-
dades febricadas deben co-
rresponder a las cantidades
necesarias para cada re-
paracién.

La unidad mévil se basa
en el principio de un ca-
mién mezclador, capaz de
asumir diferentes funciones:

— Transportes de agrega-
dos 'y de emulsién.

— Dosaje de componentes.

— Amasado en mezcladora
de importancia variable,
conforme & la necesidad.

— Preparacién de las su-
perficies a reparar.

La ejecucién de la obra
es asegurada mar ualmente

la compactacién se ob-
tiene por compactador neu-
mético o por rodillos vi-
brantes.

Los ersayos e obra mues-
tran que esta técrica res-
ponde al problema de em-
pleos parciales. La expe-
riencia fue realizada sobre
una autopista, donde no
hubo fallas en las repara-
ciones luego de varios me-
ses de trdnsito pesado.

Las perspectivas de futu,o
de esta técnica de pre-
mezcla deben ser corside-
radas con optimismo. Los
estudios prosiguen, .enien-
do en vista una extensién
de la aplicacién de estos
pre - mezclados densos en
frio. No es imposible con-
siderar la realizaciéon de
capas de circulacién sobre
caminos secur darios.

3. LECHADAS ASFALTICAS

(SLURRY SEAL)

Esta *écnica es bastante re-
ciente y viene a comp|etdr el
nimero de tipos de revesti-
mientos superficiales. En Europa
s6lo se la conoce en su forma
catidnica.

Las lechadas asfélticas son
aplicadas er tratamiento y con-
vienen particularmente al man-
tenimiernts de los pavimentos
en ciudades donde deben ser
considerados problemas de es-
pesor.

Las techadas asfilticas per-
miten también el sellado de
pre - mezclados porosos y el
rejuntado de calzadas empe-
dradas.

Son igualmente utilizadas pa-
ra mejorar el comportamiento
del tratamiento superficial cld-
sico. Ciertas firmas, especial-
mente en Holanda, ejecutan
dis'ribuciones de agregados se-
guidas de lechadas asfél icas.

Los pafses del Ese estdn
actualmente muy interesados por
las lechadas asféliicas, v desde
va, las aplicaciones realizadas
hasta hoy son importantes.

a) Eleccién de la emulsién

Es indispensable que la
ruptura sea bastante lenta
para permitir la pre - mezcla
y la colocacion de lechadas
askélticas, y suficientemente
rdpida para que la libera-
cién del trénsito sea posible
en plazos normales; esto es,
a mds tardar, una hora des-
pués de la ejecucién de las
obras.

El control de la ruptura
de la emulsién es, a nuestro
modo de ver, més ticilmente
obtenido por la utilizacién
de un aditivo en el momento
de ls ejecucién de la obra.
Ciertas arenas pueden ser
tratadas con una emulsién
muy estdble, pero esta regla
es dificilmente generalizada.
En la mayorfa de los casos,
por razones de flexibilidad
y rendimiento, es.necesario
recurrir & un aditivo.

Este aditivo tiene el papel
de pre - tratar la arena y de
crear una aereacién, hasta
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una flotacién de particulas
finas, a fin de facilitar la
pre - mezcla, v de mantener
la homogeneidad de la mez-
cla, cualidad indispensable
para el buen comportamien-
to de la cape en el lugar.
La emulsién debe tener
una buena estabilidad.
Pera ello se recurre a
emulsificantes especialmente
sdaptados & esta técnica.
El ligante es un cemento
asl4ltico puro, escogido en-
tre los ligantes que co-
rresponden mejor a las con-
diciones climéticas.
El equipo usado es espe-
cialmente adaptado a esta
técnica.

El conjunto montade so-
bre chasis de camién com-
prende:

—una o dos tolvas para
los agregados;

— un tanque de agua;

—un tanque de emulsién;

— un recipiente de aditivo.

Las lechadas asfélticas son
obtenidas por mezclado
continuo de los componen-
tes. Son colocadas en el
pavimento por un
“SPREADER BOX”, en el
cual la lechada asféltica es
derramada en la salida del
mezclador.

4. Grava - Emulsién

Esta técnica deviene del
“RETREAD PROCESS” que es
aplicado desde hace mds de
20 3fos, para el refuerzo-de
ciertos pavimentos.

Durante ese periodo, eswa
técnica pasd por una estabili-
zacién a base de gravas, v el
rratamiento se efectucba en el
luger, cor un "‘pulvi - mixer”,
o una motoniveladora v una
rastra de discos. ¢

Vamos a detenernos en la
técnica de escarificacién, que
vale la pena ser mencionada
aungue pueda parecer supe-
rada, porque hace a los medios
mecédnicos de que dispone la
industria de pavimentacién de
caminos.

La colocacién de gravas so-

bre pavimentos es realizada

con motoniveladora. La com-
pactacion precede a una pri-
mera escarificacién, efectuada
por medio de un material
agricola més o menos firme.
Esta técnica tiene la ventajs
de no precisar de ningdn
material de fabricacion par-
ticular.

La emulsién catiénica diluida
es distribuida enseguida, para
constituir un primer tratamiento.
Una segunde escarificacién es
seguida de una nueva pulveri-
zacién de emulsién.

Una dltima escarificacion pre-
cede a la compactacién con
rodillo liso.

El espesor de refuerzo se
sitla entre 10 y 15 cm.

Una bi - capa debe ser reali-
zada muy rdpidamente, a fin
de mantener el trdnsito sin
temer asentamientos de super-
ficie.

Las exigencias impuestas por
un sumento considerable del
trdnsito exiglan una mejoria
de las caracterfsticas del ma-
terial "en el lugar.

Era necesario obtener una
mayor regularidad en una téc-
nica que debia responder a las
necesidades de un trénsito mds
pesado e intenso. Por eso el
tratamiento debfa ser realizado
en usina.

La grava - emulsién es obte-
nida por el tratamiento, con
una emulsién de cemento as-
féltico puro, de una mezcla
natural o reconstituida por gui-
jarros, gravas y arena, dando
una granularidad continua. La

dimensién méxima para los ele-

mentos gruesos debe ser:

= 920 mm malla cuadrada para
las capas de base

< 31,5 mm malla cuadrada para
las capas de fundacién.

Estas limitaciones tiener. por
objetivo asegurar una gran ho-
mogeneidad de la mezcla.

En 1969, el "SETRA" pu-

blicé una recomendacién que

1

preconiza las espzcificaciones
para los componentes, agre-
gados, emulsién, agua, y para
la fabricacién v ejzcucion.

Hasts el presente, mds de
5 millones de toneladss dz
grava - emulsién fueron apli-
cadas en Francia.

A. AGREGADOS

Para mantenzr una regularidad
en el abastecimiento de la usina
de produccién, es econsejable
fraccionar los agregados en dos
partes:

—de un lado la parte compuesta

de arena 0/4 - 0/6 mm
— de otro lado la parte compuesta
de los elementos mds gruesos.

El tenor de finos debe ser dz
2 %, por lo menos, para las gra-
vas en capa de fundacién, v de
3 %, para las gravas en capa de
base. Los |imites superiores res-
pectivos se sitdan en 7 v 8 .

Porcentajes minimos de agre-
gados triturados estdn  previstos
en funcion del trdnsito que el
pavimento tratado deberd sopor-
tar.

Lss graves elegidas deben tener
un equivalente de arena mavor
de 40 y un indice de plasticidad

no mensura b|e

EMULSIONES

Las emulsiones catidnicas son
generalmente  escogidas por el
hecho de que confieren a la
mezcla una menor sensibilidad a la
intemperie y facilitan la elimira-
cién del agua. &

Estas e_‘muisionzs son del tipo
de rupturg lenta.

Pueden ser utilizados aditivos
que permiten, en ciertos casos,
un mejor control de ruptura; esta
debe ser producida en principio
entre la salida del mezclador vy el
comienzo de la compactacién de
la grava.

Las emulsiones son a base de
cementos astélticos puros. Se ha
evolucionado mucho en direccién
de ligantes mds v mds duros (180/
990 —40/50). Entretanto la ex
per.e cia mostrd que las gravas



tratadas con emulsiones de ce-

mentos asf4lticos puros son inas

sersibles al frfo. Es necesario
asegurar su proteccién para el

Invierno.

Ls recomendacién del “SETRA”
esclarece que el empleo de cemen-
tos asfélticos duros no debe ser
considerado como un medio de
aumentar las resistenciss de [ss
gravas.

La tendencia actual es de utilizar
emulsiones mds y mds ricas en
ligante.

Hay varias razones para eso:
— primeramente, el interés de

transportar el minimo de agua

posible;

— enseguida, las gravas contiener
casi siempre una cantidad na-
tural de agua suficiente;

— [iralmente, la< emulsiones con-
centradas son mds estables en
el acopio.

FABRICACION
%

La técnica de grava - emulsién
debe su suceso a ls obediencia
a los criterios de calidad de los
componentes, y a su homogenei-

dad.

La fabricacién en usinas permite
obtener una precisién en la mezcla.
El empleo de una emulsién, que
es un ligante fluido, facilita la
dispersion en el medio de los
agregados, y limita las variaciones
de dosaje en la masa de la grave -
emulsién,

El tratamiento de gravas con
una emulsién no tiene por objetivo
la obtencién de una pre - mezcla
de toda la granulometrfa. Ellg
debe crear una cohesién entre |os
. elementos finos y hacer al con-
junto insensible a los efectos dzl
agua. Una grava - emulsién debe
conservar el dngulo de Ffriccién
interno de los agregados.

La faja del tenor en ligante
residual de una grava - emulsién
es fijada, por recomendacién def

"SETRA", entre 9 y 5 %,

En la préctica, la cantidad del
ligante residual es de 3 al 4 %,
lo que representa 5 al 7 % de
emulsiones al 60 % de cemento
asféltico.

Una usina de fsbricacién com-
prende:

— tolvas de abastecimiento, a la
salida de las cuales se asegura
una regulacién de las cantida-
des (material del tipo tolva
de pre - dosaje de usinas de
pre - mezclado en caliente);

—un mezclador continuo;

— un abastecimiento de agua con
control de dosaje;

— un abastecimiento de emulsién
con control de alimentacién
por bomba volumétrica.

El material de fabricacién es
de una gran movilidad.

A titulo de ejemplo, la coloca-
cién de una usina de 100 T/h
se realiza en menos de dos horas,
y es necesario un dfa para una

usina de 200 T/h.

La experiencia puso en eviden-
cia que es rentable trasladar una
usina de 100 a 200 T/h para dis-
minuir en 20 km, el transporte
de 2.000 T. de grava - emulsién.

Unidades de mayor capacidad
sor igualmente empleadas. Tam-
bién son féciles de trasladar.

EJECUCION

Todos los equipos de ejecucién
pueden ser elegidos. Entretanto,
la motoniveladora parece |a mejor
dddptdda.

Asl es posible disociar las
operaciones de fabricacién y de
colocacién.

El camino es abastecido por
camiones que dzpositan la grava -
emulsién en montones a lo largo
del trecho 4 tratar. Esta peracién
puede ser efzctuada independien-
temente del rendimiento o de |a
disponibilidad de [3 méquina de
aplicacién.

Con la motoniveladora, las re-
cuperaciones y correcciones se
realizan sin dificultad, las opera-
ciones de perfilamiento sz desa-
rrollan sin provocar separaciones,
y en caso de mal tiempo es posible
la colocacién de la emulsién en
cordones. Ademds de esto, los
perfiles irregulares, en particular
sobre pavimento deformado, son
ficilmente repsrados. El rendi-
miento es muy grande y la trans-
ferencia de un lugar a otro es
répida.

La grava - emulsién es general-
mente aplicada en capas de 8 &
12 cm. Espesores mds importantes
pueden ser considerados, pero
la aplicacién se realiza en varias
capas.

La compactacién debe ser enér-
gica. Tendrd por efecto eliminar
una parte del agua interticial de
la  grava - emulsién, lo que le
conferird una resistencia a los
esfuerzos tangenciales debidos al
transito.

La mdquina mejor adaptada en
la actualidad es el compactador
neumdtico.

A fin de mejorar el estado de la
superficie de la grava - emulsién,
se aconseja realizar una capa de
cubierta se“ante, que se obtiene
por la pulverizacién de una emul-
sién catiénica diluida (15 %% de
cemento asfdltico). Esta emulsién
de ruptura répida se distribuye a
una dosis de 900 g/m’. Confiere
una buena cohesién a la superficie
de la grava - emulsién, y evita asf
los ataques.

La grava - emulsidn puede estar
abierta a la circulacién, desde
la realizacion de la capa de cu-
bierta sellante, lo que permite

-mantener la circulacién durante

el perfodo de las obras.

Cuando el trénsito es impor-
tante, un revestimiento superficial
del tipo bi- capa con emulsién,
realiza una excelente capa de
circulacién, y permite postergar
la colocacién de la capa defini-
tiva.

APLICACIONES

La grava - emulsién presenta las
siguientes propiedades:
— débil conductibilidad térmica;

— resistencia a los esfuerzos bre-
ves;

— adaptacién a las deformacionzs
eventusles del soporte;

— ausencia de fisuras;

—absorcién dz l4s vibracionzs
mecdnicas.

Puzdz, entonces, ser aplicida
€n un3 gama muy grandz dz obras
viiles.
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) Construcciones nuevas

Capas de base: los espesores
varfan de 8 a 15 cm.

Capas de fundacién: pueden
llegar a alcanzar 40 cm.

En construccién nueva, la
grava - emulsién puede ser uti-
lizada sobre todo espesor del
cuerpo del pavimento, gracias
a su insensibilidad al agua y con
mayor razén, al hielo.

Es posible reducir la pro-
fundidad de las escavaciones
y no acceder, por ejemplo en
las ciudades, al nivel de las
redes de los servicios plblicos.

b) Refuerzos y ensanches

La grave - emulsién estd par-
ticularmente bien adaptada a la
posibilidad de realizar obras
manteniendo el trénsito.

Los esfuerzos se obtienen
generalmente con capas de €3-
pesor de 8 a 25 cm segln el
€aso.

Insensible a la accidén ca-
pilar, la grava - emulsién puede
ser aplicada en ensanche, direc-
tamente sobre el terreno na-
tural.

c) Reperfilado

Permite también el restable-
cimiento del perfil de los
pavimentos deformados, en con-
diciones muy econbmicas.

La aplicacién de la grava -
emulsién se realiza sin riego
de liga.

Por su simplicidad de fabri-
cacién, movilidad del material,
facilidad de aplicacién, la gra-
va - emulsién responde particu-
larmente & las obras viales
urbanas, a los caminos de poca
y media importancia, donde
parece muy competitiva.

Presenta la ventaja indiscu-
tible de no crear ninguna polu-
cién, lo que no es el caso
de las otras técnicas rivales.

D. PENETRACION

Es un proceso de tratamiento
de los macadam con un ligante
hidrocarbonado.

Esta técnica permite fa obtencién
econdmica de capas de fundacién
o de base.

La penetracién consiste en es-
tabilizar, con un ligante hidro-
carbonado, una capa de piedras,
previamente colocada por com-
pactacién.

La introduccién de agregados
permite llenar los vacios y mejorar
la estabilidad del conjunto.

La emulsién y los agregados se
ejecutan en varias capas sobre el
macadam, cuya granulometria es
generalmente 40/60 mm.

Las distribuciones de agregados
sucesivas se realizan con granu-
lometrfas decrecientes.

Las emulsiones catidnicas son
particularmente recomendadas a
fin de dar al conjunto una per-
fecta cohesién por la excelente
adherencia ligante/agregado.

MEJORADORES DE ADHERENCIA
(DOPES)

Como va sefialamos al comienzo de esta
exposicién, la absorcién de las aminas
grasas sobre las superficies minerales,
permiten invertir el humedecimiento de los
agregados, y les confieren una afinidad
para los ligantes hidrocarbonados.

En pavimentacién de caminos. conviene
recordar que el agua es un elemento
siempre presente, y que no existe ningdn
agregado anhidro.

Se establece una competencia entre
el agua y el ligante al nivel de los agre-
gados. Dos casos deben ser considerados,
conforme el primero sea el agua o el
ligante:

— el agua: la afinidad natural de los ele-
mentos presentes, no puede permitir
la sustitucién del agua por el ligante.

— el ligante: la viscosidad de éste tiene
un papel determinante sobre su susti-
tucién por el agua. Entretanto, en ls
préctica, las exigencias aplicadas al
revestimiento, pueden acelerar la sus-
titucién del ligante.

Los mejoradores de adherencia modifi-
can el estado de superficie de los agrega-
dos, y confieren al mismo tiempo una
hidrofobia y una oleofilia. Es decir, tienen
el papel de agente deshumedecedor del

agua, y humedecedor para los hidrocar-
bonatos.

El producto se debe fijar en la interfase
ligante/agregado, y para su colocacién,
los aditivos deben ser transportados; un
soporte es indispensable; esto serd, con-
forme el caso, el ligante o el agua.

Como vimos, las aminas grasas son bases
oleosolubles, bajo la forma de sales de
VG ) . L e r
4cidos fuertes o de ciertos dcidos orgé-
nicos. Pueden ser hidrosolubles o hidro-
dispersables, y la solubilidad es regulada
por salificacién.

Bajo formas apropiadas, las aminas gra-
sas son mejoradores de adherencia perfec-
tamente adaptados a las varias aplicaciones
viales.

El dopado se realiza de varias maneras,
y méds corrientemente en la interfase.

Los aditivos son hidrodispensables o

hidrosolubles.

Se recomienda el dopado en los si-
guientes casos:

— uso de agregados siliceos;
— uso de ligantes flufdos;
— uso de agregados hdmedos;

— condiciones meteorolégicas poco  fa-

vorables.

APLICACIONES
A. TRATAMIENTOS SUPERFICIALES

a) El dopado en la masa del ligante

El ligante es, en este caso, un
cemento asféltico fluidificado, un
asfalto soplado, o un alquitrdn.

La incorporacién del aditivo o-
leosoluble se hard, de preferencis,
en el momento del llenado del
tanque de distribucién. Seré in-
troducido en primer lugar, lo gue
facilitard su dispersién en el ligante,
& causa de las turbulencias y de la
dilucién progresiva.

Este modo de operar es general-
mente suficiente para obtener una
distribucién satisfactoria del adi-
tivo. )

El ligante asi tratado, puede
adherirse mejor a las superficies
minerales del pavimento, .aun en

- presencia de humedad, y los agre-
gados encuentran en la superficie
del ligante los medios para unirse
a ella.



b) El dopado en la interfase

Esta técnica impone una opera-
cién complementaria durante la eje-
cucién del tratamiento superficial.
Exige el empleo de un material
especial.

El dopado de la interfase se
obtiene por pulverizacién de adi-

tivo hidrodispersable o hidroso-
luble.

El tratamiento puede ser realizado
en la interfase pavimento/ligante
y en la interfase ligante/agregado’

Esta técnica estd bien adaptada
al dopado de los tratamientos su-
perficiales.

Tiene la ventaja de ser muy fle-
xible v de asegurar el dopado, de
acuerdo con las circunstancias, don-
de ses necesario.

En el caso de tratamientos super-
ficiales, también conviene hablar
del pre - tratamiento de los agre-
gados.

El dopado se realiza aquf en el
momento de una recuperacién de
agregados.

La operacién, como para el
dopado en la masa, es independien-
te de la realizacién de las obras.

Los agregddos asi tratados por
aditivos hidrosolubles o. hidrodis-
persables, son oledfilos, y pueden
fijarse instantdneamente al ligante
desde la distribucién de agregados,
cualesquiera sean las condiciones

de humedad.

En este caso, sélo la interfase
agregado/ligante es dopada.

Entretanto, es posible asociar
las tres técnicas entre si. Citaremos,
por ejemplo, los resultados particu-
larmente estimulantes obtenidos so-
bre autopistas. Con un trdnsito de
20 a 95.000 vehfcules/dia, inclu-
yendo 20 9% de pesos - pesados,
los tratamientos superficialés reali-
zados en bi- capas con cut - badk
9500/sec, tienen un comportamiento
superior o igual a cuatro anos.

El ligante es dopado sistemdtica-
mente en la masa.

El dopado complementario estd
asegurado, sea por tratamiento de
las interfases, sea por pre - tra-
tamiento de los agregados.

B. PRE- MEZCLADOS EN FRIO

Los pre - mezclados son esencial-
mente pre - mezclados abiertos, cuyo
porcentaje de vacfos es superior o
igual a 15 9. Pueden ser acopiados
o utilizados inmediatamente.

Son empleados sobre todo en re-
paracién o para obras de reducida
importancia.

Los ligantes de pre - mezcla son
cementos asfélticos Fuidificados, as-
faltos soplades o alquitranes, respon-
diendo a las condiciones de aplica-
cién, y eventualmente de acopio.

Las dos técnicas de dopado a te-
nerse en cuenta son esencialmente:

a) el tratamiento de la masa ligante:

Las precauciones sefaladas para

los tratamiertos superficiales deben

ser igualmente tomadas en cuenta

para asegurar una dispersién ho-
mogénea del aditivo.

b) la inyeccién en el mezclador de
pre - mezclado.

En el momento de la pre - mezcla,
el aditivo hidrodispersable o hidro-
soluble es pulverizado sobre los
agregados, por una rampa espec-
cialmente adaptada sobre el mez-
clador.

C. PRE-MEZCLADOS EN CALIENTE

La técnica “‘en caliente” permitié
la realizacién de capas pre-mez-
cladas, teniendo caracterfslicas
propias para responder a las exi-
gencias del trdnsito pesado e
importante que se ha desarrollado
en los Gltimos afos.

Entretanto, las condiciones de ser-
vicio mds y mds duras a las que son
sometidos los pre - mezclados, hacen
necesario una superacién de las férmu-
las aplicadas.

Ademds de eso, el desarrollo de
técnicas con base en pre - mezclados
de bajo tenor en ligante no puede
proseguir, con esas condiciones, sin
una garantfa de comportamiento del
material.

En ciertos pafses, se desarrollé par-

ticularmente el servicio de invierno, |

a fin de asegurar el trénsito cueste
lo que costare.

El dopado de los pre - mezclados
en caliente, a pesar de ser considerado
inG4l desde hace mucho ‘iempo, se
tornd particularmente eficaz, sobretodo

para los agregados siliceos.

Un problema importante fue encon-
trado para la formulacién de un aditivo
“en caliente”.

De hecho, las usinas de pre - mez-
clados en caliente no estén general-
mente equipadas con un sistema de
dopado independiente. La (nica ma-
nera prictica de incorporar un aditivo,
se limita al ligante de pre - mezclado.

Ademds de esto, asistimos a la ge-
neralizacién de instalaciones de acopio
de pre - mezclados en caliente.

Estos imperativos necesitan la utili-
zacién de productos térmicamente es-
tables.

Por otra parte, el ligante, que gene-
ralmente es un cemento asféltico, no es
quimicamente inerte, vy el aditivo debe
tener unda reactividad despreciable,

" para hacer a las moléculas susceptibles

de conducir los productos de con-
densacién inactivos.

La eleccién del aditivo debe ser
efectuada de acuerdo con estos cri-
terios.

Afadimos que, en el caso del
POLYRAM HO 200, la mejorfa de las
calidades del pre - mezclado en ca-
liente dopado, no se explica Gnica-
mente por una mejor afinidad de los
componentes.

Sobre los lugares de aplicacion de
pre - mezclados, dopados con PO-
LYRAM HO 200, hemos constatado
sistemdticamente que ls trabajabilidad
mejora (el rendimiento de las termi-
nadoras es mds elevade y la tempera-
tura de ejecucién puede ser reducida),
y que la compactibilidad aumenta.

Conviene recordar igualmente que
la produccién de la usina de pre -
mezcla es menos sensible a las va-
risciones de los tenores en agua de
los agregados.

Por fin, el Ministerio Francés del
Equipamiento llamé la atencién de
los contratistas sobre la utilidad de me-
jorar la adherencia de los concretos
asfélticos sometidos a ciertas exigen-
cias. (Norma del SETRA - Setiembre
1969).
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE 1979

INFORME DE LA ACTIVIDAD VIAL

NACIONAL

1978 -

DEL PERIODO

1979

Con motivo de la celebracién del "'Dia del Ca-
mino", la Direccién Nacional de Vialidad dio a co-
nocer el informe anual correspondiente a la actividad
desarrollada en el periodo comprendido entre el
6 de octubre de 1978 y el 5 del mismo mes de 1979.

El documento sefiala que han sido terminadas
un total de 106 obras de las cuales 51 corresponden
a construccionzs ejecutadas en todo el pais que
comprenden 1.455,7 kilémetros de caminos y 5.093
metros de puentes y las 55 restantes pertenecen a
obras de conservacién realizadas en 957 kilémetros
de rutas y en 30 metros de puentes.

También en el citado periodo anual se iniciaron
12 obras con.un total de 182,6 kilometros de pavi-
mento y 321 metros de puentes, mas 87 ejecuciones
de conservacidén en una longitud de 1.466 kiléme-
tros de carreteras.

Con respecto a las obras proyectadas, el informe
indica que se confeccionaron 102 por un total de
2.667 kilémetros de caminos y 4.045 metros de
puentes.

29

OBRAS POR CONTRATO INICIADAS DURANTE EL
PERIODO 6/10/78 AL 5/10/79

l. —RESUMEN POR TIPO DE OBRAS

Presu-
Longitud puesto
Namero
Tipo de Obras de -
Obras Obras a
Caminos| Puentes | ejecutar
km m millones
de pesos
Obras bdsicas y enri-
BiNde 5ty v s il 4,3 — 797
Obras bdsicas y pavi-
MEentoits i, o s il 178,3 321 34.630

Tolalesielois . o o 12 182,6 321 35.427

Con respecto a las obras dz mayor envergadura
tzerminadas en ese pezriodo se hace mencidn a la
construccion de las obras basicas y pavimento en los
tramos Sagastume - Ceibas, Arnoyo El Sauce - Em-
palme Ruta 127 y Médanos - Gualeguay, de la
Ruta Nacional N°. 12 en |3 provincia de Entre Rios;
del tramo Galarza - Gualeguay dz la ex - Ruta 42
y en el acceso al Puznte Internacional Fray - Bentos
Unzué, también en Entrz Rios. Sz ejecutaron trabajos
similares en el tramo Palo Santo - Empalmz Ruta 95
dz la Ruta N°. 81 ien Formosa; en el camino de
acceso a Puerto Punts Loyola en Santa Cruz; en los
tramos Los Pirpintos - Km. 30,2 y Km. 25 - Limitz
Ogste, en el Chaco; en el tramo Campo Viera - C.
Grandz, de la Ruta N°. 14, en Misionzs; en el tramo
Londres - Cerro Negro - Catamarca y Chos Malal
- Empalme Variante Huitrin - Neugquén, ambos de
la Ruta N°. 40; entre Empalme Ruta 114 y C. Vi-
rasoro de la Ruta 14 en Corrientes; en los tramos
Limite con Tucuméan - Arenal y Rosario dz la Fron-
tera, de la Ruta N°. 55, ea Salta 7 el Azczso Sur
a la ciudad de San Juan.

Il. —RESUMEN POR PROVINCIAS

Presu-
Longitud puesto
Namero :
Provincias de —_—
Obras Obras a
Caminos| Puentes | ejecutar
km m millones
de pesos
G | g T e 1 40,7 = 2.580
Santd Féeatinns o e a 1 4,1 = 15.299
Corrientes ........... 1 30,2 = 137
CAtAMATES s st 1 39,4 = 3.386
Misionesi S ol oan 1 7S == 431
Entre: Pias .o veiea et 1 {17/ 150 -2.541
EGIMOSE siwsts oo 3 36,0 171 5137
SARtaCrlZ & sy e 2 15,0 — 3.949
Tierra del Fuego .. ... 1 4,3 — 797
Totales s i ear: 12 182,6 321 35.427







EL NUEVO JD850 COLOCA MAS POTENCIA

DETRAS DEL MANDO HIDROSTATICO

Replantee sus calculos de costos en
movimientos de tierra, considere la
productividad de la JD850, la mas
grande y nueva de las topadoras
John Deere con exclusivo mando
hidrostatico. No se trata de comparar
s6lo la potencia de este nuevo modelo
de 145 HP SAE netos, con equipos
parecidos que puede tener en uso
" actualmente.

El JD850 le ofrece mas ventajas,
incluso mayor productividad sobre las
magquinas convencionales, aun de
mayor potencia, como ya lo han
demostrado las topadoras JD750 que
fueron presentadas en el mercado

en 1976,

He aqui algunas razones para gue
usted obtenga un sustancial aumento
de produccion:

1. Un ingenioso sistema sensor regula
automaticamente la velocidad de la
JD850 al cambiar la resistencia de
carga del trabajo. Este sistema
totalmente automatico, al mantener
el motor a plena potencia y a regimen
ideal, aumenta o disminuye la
velocidad de avance segun el
requerimiento de la carga, El motor,
al no tener sobrecargas, asegura
méaxima economia de combustible
y larga vida util.

“2ola distribucién .de potencia

en ambos carriles contrarrotables
proporciona giros con traccion
efectiva, aun bajo carga completa
y permite girar el tractor aun
cuando el espacio sea limitado.

3. E| 100% de la potencia disponible
del motor se torna en fuerza impulsora
cuando los sistemas hidraulicos no
estan en uso.




4, Su transmision, al ser automatica,

. no tiene embrague ni frenos
convencionales, lo que elimina

u mantenimiento y permite

| frenaje dinamico. Los frenos de
stacaonam:ento se aplican

Presionando un pedal central aplica
los frenos de estacionamiento y la
alanca de control de velocidad, de
avance o retroceso _vuelve a su
_pnsimon neutral

automaticamente al parar el motor.

5. Como todos los motores

John Deere, el de la JD850 diésel de
10 litros, ha sido disefnado para
funcionar eficiente y silenciosamente.
Delante del motor, el radiador de

_ aceite conserva el sistema del mando

hidrostatico a temperaturas por debajo
de los 93° centigrados, aun a
temperatura ambiente de hasta 52°
centigrados.

6. El disefio del asiento fue realizado
teniendo en cuenta la comodidad,
visibilidad y facilidad de operacion,
lo que redunda en mayor
productividad.

ZRE en la onda

Dispone de dos modelos para su
eleccion:

El Bulldozer 6545 standard, que tiene
una hoja de 3,12 m de ancho, una
altura de 1,13 m y una penetracion de
47 cm. Puede inclinarse
hidraulicamente 38 cm hacia arriba
o hacia abajo. Y el Bulldozer
Angulable 6540, mas especializado,
qgue tiene una hoja de 3,86 m de
ancho que puede angularse 25 grados
hacia la izquierda o derecha.

Para mayores informes sobre el
diseno, productividad y durabilidad
del JD850 dirijase al concesionario
John Deere mas proximo.

John Deere Argentina S.A.I.C.,
Agustin Magaldi 1598, Capital.

JOHN DEERE




LOS TRACTORES DE ORUGAS DEL FUTURO YA ESTAN AQUI
VEALOS EN SU CONCESIONARIO JOHN DEERE

Posee hoja inclinable o angulable
hidraulicamente. Esta maquina de
110 HP. SAE netos ha demostrado

ser ideal en una amplia gama de
aplicaciones que incluyen el desmonte,
el movimiento de materiales, la
nivelacion y los trabajos de limpieza
de terreno. Cuenta con control
independiente de las orugas por medio
de palancas (o pedales opcionales).
Los orificios de los eslabones de las
orugas, guias y rodillos estan sellados.
El peso de operacion es de 13.357 kg.-

Los giros bajo potencia, la
contrarrotacion y la posibilidad de
dirigir toda la fuerza del motor para

el avance, cuando no se usan los
sistemas hidraulicos, son
caracteristicas que proveen al usuario
excelentes resultados en trabajos
generales de excavacion, rellenado,
tendido de caferias y operaciones

de carga. La fuerza de ruptura SAE
con un balde de 1,53 m? es de
10.500 kg, con una carga de equilibrio
estatico de 8.860 kg.

JD830.

El mas nuevo de los tractores de
orugas de John Deere se caracteriza
por su motor de 145 HP SAE netos.

El JD850 utiliza componentes mas
grandes, pero tiene el mismo disefio
de transmision hidrostatica de probado
rendimiento que el JD750 y el JD755.
Posee hoja inclinable o angulable
hidraulicamente y entrega una
potencia maxima de arrastre en la
barra de tiro de 30.000 kg. El peso de
operacion es de 16.800 kg.

JOHN DEERE
en movimiento

JOHN DEERE

12AR879 -



LICITOSE LA PAVIMENTACION
DE DOS SECCIONES DE LA RUTA

NACIONAL N°

16 EN SALTA

Estas cbras estan incluidas en las parcial-
mente financiadas por el IV® prétamo

de!

Banco Internacional ds Recenstrue-

ci6n y Fomento - BIRF.

En la Direccién Na-
cional de Vialidad se
realizé la apertura de las
ofertas correspondientes a
la licitacion pablica na-
cicnal e internacional,
convocada opcriunamente
para cptar a la cornstrug-
cién de des seccicnes dzl
tramo de la Ruta Nacional
Ne. 16 cemprendido entre
la localided de El Tunel
y el Empalme con la
Ruta Nacicnal N°. 34, en
jurisdiccién de la provin-
cia de Salta.

Estas obras se ejecutan
de conformidad con el
plan de carreteras que
seran financiadas parcial-
mente por el Banco In-
Ternacional de Recons-
truccién y Fomento (BIRF)
dentro de los proyectos
incluidos en el IV° Prés-
tamo.

Las seccicres del citado
tremo de la Ruta Nacicnal
N°, 16 estin comprendi-
des entre les locelidedes
de El Tune! - El Galpén -
Ei Borde, donde deberén
ejecutarce las ckbres bésicas
y calzada pavimentada
consistente en bese y cer-
peta bitumincsa tipo con-
creto asféltico, ademés de
un fpuente de hormigén
pretensado “sobre el ric
Medina (seccién El Tunal
- El Galpér) de estructurs
recta con una longitud de
91,72 metrcs de luz y
8,30 metros de enche
de calzada.

En la seccién El Tunal
- El Galpén, con un
presupuesto estimado en
7.520.0G0.000 pesos y un
plazo de ejecucion de
24 meses, se presentaron:

1°) Roberto Radl Robles y )
Técnica PatagénicaS.A. $ 4.881.194.969.—
2°) Benito Roggio e Hijos

54 .

» 4934,323.128.—

32) Juan M De Vido e H|-

jos S.C.A.

4°) José Cartellone S.A. ..
A. Agolio

5°.) Santiago
S.A.

6°.) Horminor S.R.L. ... ..

5.036.012.832.—
» 5.575.432.405.—

> 5.808.469.550.—
» 5.877.840.419.—

7°.) Wernicke Construccio-

sl oA i s
8°.) Mackentor S.A.
9°) Vialeo S.A. ......

10°) Decavial SSALCAC. >

~» 6.000.857.772.—
6.014.676.849.—
» 6.165.271.091.—
6.197.825.451.—

11°.) Sitra Vial S.A. y Sitra

SRl
19°,) Caminos SA

132.) Curi Hnos. SA‘ S

» 6.305.572.807.—
6.858.363.728.—
» 7.373.141.006.—

PUENTE
INTERNACIONAL
ENCARNACION-
POSADAS

La Direccién MNaciuns!
de Vialidad ha dispuesto
convocar a las empresas
interesadas para la cons-
truccién del puente que,
sobre el vic Parand, vincu-
larda a las Repihklices de
Argentina y Paragvay.

Este puente, cue ser?
mixto para el trénsitc ca-
rretero y ferroviario, serd
ejecutedo en hormigon
pretensedo en sus tramos
principales y sustentado
por ckenques. Tendrd une
longitud totel de 2.550
metros, de los cuales 570
metros correspenden  al
puente principal sobre el
cenal de navegecién vy
1.980 metros a los via-
ductos de acceso.

El presupuesto estimado
para la ejecucién de las
obras es del orden de los
70 millones de délares.

El Puente Encarnacién
- Posadas posibilitara la
vinculacién vial del orien-
te paraguayo con su si-

INAUGURACION DE LA

AUTOPISTA Tte.

Gral. PEDRQO E.

ARAMBURU

Como acto principal
programado por la Direc-
cién Nacional de Viali-
dad en adhesion a las
celebraciones del ''Dis
del Camino'’, el dia 5 de
octubre pasado se pro-
cedié a la inauguracién
oficial de la Autopista
que vincula las ciudades

milar de la mesopotamia
argentina. La conexion
con el resto de la red
argentina estd asegurada
a través del sistema tronca!
vial y los cruces en Co-
rrientes - Barranqueras; Zé-
rate - Brazo Lergo y el
Tanel Subfluvial Parana -
Santa Fe. ]

Asimismo, se podran
orientzr corrientes de trén-
sito hacia la red vial de la
Repiblica Oriental = del
Uruguay, mediante’ los
puentes Unzué - Fray
Bentos y Paysandi - Colén
y scbre el corcnamiento
de la presa de Selto
Grande. Y con la infraes-
tructura existente en Paso
de los Libres - Urugua-
yana, se podrd acceder
a los estados brasilefios
de Rio Grande do Sul
y Santa Catalina.

En la seccion ubicada entre El Galpén y El Bordo,
con un presupuesto oficial de 3.870.000.000 pesos
e idéntico plazo de ejecucién, o sea, 24 meses, se

presentarcn:

1°.) Covenfi SR.L. .......

$ 2.392.434.000.—

9°.) José¢ Cartellone Cons-

trucciones CIV ... ....

3°) Horminor S.R.L.

4°) Burgwardt y Cia. SA 5

» 2.897.829.069.—
» 2.994:466.143.—
2.995.930.476.—

5°) Roberto Raal Robles y

Técnica Patagénica S.A. »
6°.) Mackentor S.A. ... ..

3.055.663.348.—
» 3.091.263.049.—

7°.) Benito Roggio e Hijos

S.CA.

8°) Wernicke Construccm-

nes S.A.

9°.) Vialco S.A. ......
10°.) Cosanco S.ALC. ... ..
11°.) Decavial S.AILCA.C. »

12°.) Caminos S.A. ..
13°) Ansaco S.A. .....

-

ChC »

» 3.158.632.203.—

3.279.360.341,—
3.316.995.692.—
» 3.332.396.722.—
3.499.959.415.—
3.633.908.820.—
» 4.829.269.160.—

de San Nicolas (Buenos
Aires) con Rosario (Santa
Fe) y a la cual el Poder

Ejecutivo MNacional me-
diante el decreto N-.
2.146/79, le impuso el
nombre de ‘'Teniente Ge-

neral Pedro Eugenio A-
ramburu'’,

La ceremonia se realizé
sobre el puente ubicado
en esa cametera, a la

altura del Arroyo del
Medio, que fija el limite
enfre las provincias de

Buenos Aires y Santa Fe.
Asistieron, el secretario
de Estado de Transporte
y Obras Pablicas, inge-
niero Federico B. Camba;
el gobernador de Santa
Fe, vicealmirante (R} Jorge
Anibal Desimone; el mi-
nistro de Obras Pablicas

de Buenos Aires, ingenie-

ro Pablo Gorostiaga; el
subsecretario de Obras
Pablicas de la Nacion,

ingeniero Federico A. E.
Batrosse; el administrador
general de la Direccién
Nacional de Vialidad, in-
geniero Gustavo R. Car-
mona; el presidente de la
Asociacién Argentina de
Carreteras, ingeniero Nés-
tor C. Alesso y otras
autoridades nacionales,
provinciales y municipa-
les. Especialmente invita-
do se hallaba presente
el hijo del ex - presidente
de la Nacién, doctor Pe-

dro E. Atramburu.

La autopista tiene una
longitud total de 60 kilé-
metros en los que se han
ejecutado las obras ba-
sicas y pavimento flexible
en las dos calzadas de
7,50 metros cada una, se-
paradas por un cantero
central. Las banquinas tam-
bién son pavimentadas y
se construyeron 19 puen-
tes de hormigén armado
que totalizan 1.497,88
metros.
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Control de transito y elementos de la calzada

Su relacion con la

VOLUMEN DE TRANSITO

Los coeficientes de accidentes basaclos
en el volumen de trénsito pueden em-
plearse como medidor de la eficiencia
del sisteme de flujo de trdnsito en calles
y carreteras. Los ingenieros de trénsito
necesitan un método cuantitativo pars
predecir el parcentaje de accitlentes en
caminos existentes y proyectados a medida
que aumenta el volumen de trdnsito. Tal
informacién, es decir, las informaciones
méds exactas de experiencias de accidentes,
pueden ser un elemento imgportante para
la evaluacién de los sistemas en conside-
racién para el desarrollo o mejora de
carreteras y calles.

Los intentos para determinar la relacién
entre los coeficientes de accidentes y el
volumen del trénsito, datan de las postri-
merias de la década del 30 (37). Varios
investigadores llegan a la conclusién de
que el volumen de trdnsito es el factor
unitario mds importante para la prediccién
de accidentes de trnsito (11, 12, 32, 36).
Se presume que la relacién entre el volu-
men v los porcentajes de accidentes, estd
profundamente afectada por las caracte-
risticas de la -carretera, del vehiculo, del
conductor y del entorno, tales como ancho
de la banquing, tipo de vehiculo, estado
del conductor y drea geogréfica. Hasta
la fecha, los estudios han relacionado los
accidentes v el volumen, solamente para
cantidad limitada de las muchas condiciongs
que se dan en el sistema de carreteras.

Cuando se relacionan los accidentes
con el flujo del trnsito, el volumen se
considera como una variable independiente.
Se lo expresa generalmente como promedio
diario de trénsito (ADT) o flujo horario.
La varisble dependiente, los accidentes,
puede expresarse como un recuento, tal
como accidente por interseccién o, como
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securidad en carreteras

CAPITULO ¢

Este segundo capitulo de la serie iniciada en el Ne°. 91 de '"Carreteras’ producido
por la Highway Usars Federation for Safety and Mobility, es publicado por mediacién
del Consejo Vial Federal y del Dr. Juan Carlos Cantero, cuya gentileza agradecemos.

un factor de riesgo tal como accidentes
por millén de vehiculos - milla.

La relacién entre accidentes y flujo
de trdnsito en las intersecciones, involucra
potencialmente algunas consideraciones di-
ferentes, tales como la cantidad de trénsito
que cruza y el tipo de control, por lo que
se tratard en la seccién sobre intersecciones.

PROMEDIO DIARIO DE TRANSITO
(ADT)

Se han efectuado una cantidad de estu-
dios sobre la relacién entre accidentes
y ADT en caminos rurales de dos carriles,
pero las conclusiones no resultan comple-

tamente consistentes (1, 6, 19, 28, 371, 35).

Un estudio basado en datos de nueve
estados de 1941, llegé a lo conclusion
de gue el coeficiente de accidentes en
secciones de caminos rurales tangenciales
de dos carriles, sin intersecciones aumenta
con los volimenes de hasta alrededor
de 8.000 a 2.000 vehiculos diarios, des-

pués de los cuales el coeficiente dismi-

nuye (1) Estos resultados se confirmaron -

posteriormente con datos provenientes de

otros seis estados en 19471 (28).

Otros dos estudios de secciones de
carreteras de dos carriles (uno que abar-
caba datos de 16 estados, v el otro, datos
sobre 1.265 millas de carreteras en un
estado), que incluyen intersecciones, asf
como todo tipo de alineamiento, también
indicaron que el coeficiente de los acci-
dentes aumenta con los aumentos del ADT.
Sin embargo estos estudios hallaron que
no hay ningiin punto por encima del cual
el coeliciente disminuya (6, 31). Un tercer
estudio de 8.746 millas de carretera de
dos carriles, incluyendo intersecciones
y todo tipo de alineamientos, llegd a la
conclusiébn de que no hay una relacién
definida entre el PDT vy los coeficientes
de accidentes (35).

Se puede hallar una explicacién de
estos dispares resultados en un estudio
reciente de datos sobre accidentes en
tres estados (Luisiana, Ohio y California)
para 16.600 secciones de carreteras ru-
rales de distintas longitudes hasta aproxi-
madamente 20 millas. Fl estudio en total
cubrié + 55.500 millas de carretera y
118.000 accidentes (19). Este estudio
reveld que el empleo de secciones de
carretera de distintas longitudes para
analizar la relacién entre coeficientes
de accidentes y ADT influye en los resul-
tados del andlisis. El estudio hallé que
existe una correlacién entre la longitud
de la seccién y la existencia de factores
que causan perturbaciones o interferencias
de trdnsito. Por ejemplo, la longitud de la
seccidn tiende o ser mds corta en los sitios
que tienen mds intersecciones y caminos
particulares. Alin mds, los segmentos cortos
tienden a tener alto volumen y altos por-
centajes de accidentes mientras que las
secciones largas tienen menor volumen
y bajos porcentajes de accidentes. Por
consiguiente se encontré que los porcen-
tajes de accidentes dependfan de la longi-
tid de la seccién. Todos los estudios
previos mencionados, emplearon segmentos
de carreteras de distintas longitudes.

En el mismo estudio para determinar
la relacién entre porcentajes de accidentes
y trdnsito diario promedio, se emplearon
datos de secciones de igual longitud de
0,3 millas en Connecticut, Florida y Ohio.
En las carreteras de dos carriles con pen-
diente por debajo del 4 por ciento, la
curvatura menor de 4 grados, sin intersec-
ciones y sin estructuras (una seccién de
lTnea de base), el coeliciente de accidentes.
generalmente aumenta exponencialmente
con aumentos del ADT. No se encontrd
ninglin punto méximo de porcentajes de
sccidente en los mds altos vol(imenes.
Ls Fig. 1 ilustra esta relacién para datos



de Ohio. Se hallaron relaciones similares
cuando se incluyeron secciones con in-
tersecciones.

Debe notarse que el coeficiente de
accidentes en este estudio es de accidentes
anuales por segmento de 0,3 millas. Puede
convertirse a un porcentaje de millon -
vehiculos - mills, multiplicando por el fac-

2130 -

bk ==

ADT

Los resultados en secciones de linea
de base de cuatro carriles, no divididas
y sin control de accesos, que se muestran
en la figura 2, siguen la misma estructura
general, alin cuando los datos de un estado,
Connecticut, sugieren un coeficiente mi-

nimo en el ADT 5.000.
El estudio de 1941 hsllé que el coefi-

ciente de accidentes del millén - vehicu-

los - milla en tangenciales de cuatro ca-
rriles, no dividas, aumentabs con el ADT
hasta cierto volumen y luego decrecia.
Esto no resulta evidente en los resultados
de 1966 convertidos a la misma base
porcentual.

-

En secciones de carreteras tangenciales
divididas de custro carriles, tanto el es
tudio de 19471 como el de 1966 demos-
traron que el coeficiente de accidentes
aumenta con el aumento del ADT (Pro-
medio Diario de Trénsito). No se encontré
ningdn punto de decrecimiento hasta
los 20.000 vehiculos diarios, un volumen

de fujo libre (19,28).

En un estudio de tres afios de accidentes
en autopistas en California, que incluyd
accidentes cercanos a las ‘rampas’ (ra-
males de interconexién), se encontrd
una relacién directa entre el aumento
de porcentajes de accidentes y el promedio
diario de trdnsito en autopistas de cuatro,
seis y ocho carriles, tal como se muestra

en la figura 3 (20). «

Se puede apreciar la gran dispersién
referente a los datos. Se encontraron
porcentajes similares respecto de los por-
centajes de accidentes para segmentos
de milla de 0,3 en autopistas de cuatro
carriles en Ohio, Connecticut y Florida
para ADT de hasta 30.000 vehiculos (19).
Dos estudios en - Australia ~indicaron
que el porcentaje de accidentes aumenta

con le ADT. Un’ estudio que inclufa los. .

accidentes en intersecciones, |legaba a la
conclusién de que los accidentes por afio,
por milla sumentan en forma lineal con el
ADT aunque los porcentsjes varfan para
los diferentes tipos de entorno.

Se llegaba a la conclusién de que el
porcentaje de accidentes era independiente

Accidents and ADT
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Freeway Accident Rate and ADT

AVERAGE DAILY TRAFFIC IN THOUSANDS

Figura 3. — Fuente. "Efecto del Volumen de Trénsito y el Nimero de Carriles en el
Coeficiente de Accidentes en Autopistas’’, de Richard A. Lundy, H. R. B. Informe
Ne. 99 (1965). Pégs. 143, 144 (20)
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del niimero de carriles en las carre eras
de multicarriles. El otro estudio hallé
una relacién entre el porcentajz de acci-
dentes y el ADT similar a los recientes

hallazgos de Kihiberg vy Tharp en los
EE.ULL (25).

También fueron investigados los efectos
de los volimenes de trdnsito sobre el tipo
de accidentes en un informe de Kihlberg
y Tharp (19). Encontraron que el nimero
de accidentes de multi - vehiculos por
milla generalmente auments mayor
rapidez que el volumen dz trdnsito. Lo
contrario también es vélido pars los acci-
dentes de vehiculos a medida que se acre-
c'enta el trénsito decrece el nimero de
vehiculos Gnicos por milla. Se encon-
traron resultados similares en un estudio
inglés sobre flujo en dos carriles.

con

Podria esperarse que la sevzridid de
los accidentes de acuerdo con la medicién
hecha por el coeficizntz de accidentes
que implican lesionados, disminuya con
velocidades menores, que a menudo se
encuentran en las carreteras de altd vo-
lumen de trénsito. Kihlberg v Tharp en-
contraron que la fraccion de accidentes
cor lesiones permanecfa bastante cons-
tante e independiente del volumen de
trénsito o sélo cambiaba ligeramente con
el volimen de trénsito aumentado en
condiciones rurales. Esto se ilustra por
medio del coeficiente promedio de acci-
dentes con lesiones en los distintos ticos
de carretera en F‘orio’a, que se muestran
en la Fig. 4. Sin embargo, el limite més
alto de sus datos sobre velumen no mos-
traba mucha congestién.

Para resumir, el coeficiente de accidentes
en cualquier tipo de camino rural tiende
a aumentar exponencialmente con el ADT,
donde la velocidsd™ de aumento varis
con el tipo de camino y otras caracterfsticas
del entorno. Para vollmenes mds bajos
de trinsito el coeficiente de accidentes
puede decrecer ligeramente al principio
hasta un minimo y luego incrementarse
con los aumentos de! promedio del trén-
sito diario. Parece no haber evidencia
de un valor méximo para los coeficientes
de accidentes en los vollimenes mayores,
tal como se dedujo en investigaciones
anteriores. Los accidentes de vehiculos
(nicos son relativamente menos frecuentes
y tos accidentes de vehiculos miltiples
son relativamente mds frecuentes con vo-
limenes mds altos. No existe evidencia
alguna de que la severidad de los acciden-
tes disminuya con un flujo mayor.

Accident Severity and ADT
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Disefio en las Carreteras Rurales”, de

VOLUMEN POR HORA

En un estudio de California realizado
en 1950 sobre el efecto de la velocidad
promedio y el volumen sobre los acci-
dentes que no ocurren en intersecciones
durante el dia y con buen tiempo en ca-
minos tangenciales rurales de dos carriles,
aproximadamente 1.500 accidentes se agru-
paron para su andlisis de acuerdo con el
volumen de trénsito estimado en la hora
en que ocurrieron (2). Belmont llegé a la
conclusién de que el porcentaje de acci-
dentes auments de manera casi lineal con
el volumen horario hasta que se alcanza
el nivel de congestién (650 vph en una
carretera tangencial de dos carriles), por
encima de este punto el porcentaje de
accidentes decrece. Se formulé la hip6-
tesis de que el porcentaje de accidentes
depende no solamente del volumen ho-
rario sino también de ls velocidad del
viaje en la carretera v que las velocidades
menores en los vollmenes mds altos dis-
mipufan el porcentaje de accidentes.

Se reslizaron estudios de la relacién
entre el porcentaje total de accidentes vy el
volumen direccional totsl en el momento
del accidente, en 3,3 millas de 4 carriles,
con alto volumen de trdnsito en una ca-
rretera troncal urbana sin interseccidn,
en Nueva Jersey (15). Los resultados se
muestran en la Fig. 5. Los porcentsjes

Kihlberg 'y Tharp - 1968. Pdgs. 47 (19).

mds a|fos dz_ accidentes ocurren tanto con
volliménes horarios altos como bajos, vy los
porcentsjes mds bajos ocurren dentro del
rango de 1.000 a 1.800 v.p.h.

Auhque el autor no indica una razén
que explique los altos porcentajes de
accidentes con bajos volimenes de trén-
sito, puede deberse el efecto de las con-
diciones nocturnas, en que los vol(imenes
[legan a su nivel menor.

En un estudio de accidentes en Chicagos
en secciones trancales urbanas que inclufa
intersezciones, se encontré alguna evi-
dencia de que el porcentaje de accidentes
aumenta pdrd|e|amente con los vollimenes
de trdnsito por hora. Més o menos la
mitad de las calles examinadis aumentaban
las tasas a medida que aumentaba el volu
men, mientras que la otra mitad parecia
tzner porcentajes estables de accidentes.

Se’.ha preparado informacién para re-
lacionar el porcentaje de accidentes con
la hora del dia a fin de ilustrar el efecto
de las condiciones cambiantes del entorno
y las caracterfsticas cambiantes de los
conductores segin la hora del dia (23).
En la Fig. 6 el porcentaje diario de acci-
dentes y vehfculo - millas de viaje se
relaciona con la hora del dia para la
autopista Ford en Detroit. Aunque el
porcentaje de viajes diarios de accidentes
tienen su pico a las mismas horas, la va-
riacién horaria en los accidentes es mucho
mayor que la variacién horaria de los
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viajes. El perfodo pico de la tarde tiene
un porcentaje de accidentes mucho mayor
que el porcentual de flujo de trdnsito,
posiblemente debido a la fatiga, & los
motivos heterogéneos de los conductores.
El perfode entre la medianoche v las 4 de
la mafiana, también tiene un porcentaje
relativamente mayor de sccidentes, lo
que probablemente refleja el estado de
los conductores en las horas mds tempranas
de la mafiana. Los accidentes durante
el periodo pico de la mafiana v durante
las horas del atardecer son proporcionales
al Hujo del trénsito. El porcentaje de acci-
dentes en el perfodo entre los picos de la
manana y de la tarde es substancialmente
menor que el porcentsje del Hujo del
trénsito. La alta frecuencia de accidentes
hallada en esta autopista urbena durante
los perfodos pico de congestién, se opone
a la conclusién de Belmont respecto de
que el porcentaje de accidentes decling
durante los perfodos de congestién.

Un estudio anterior de chogues tra-
seros en la autopista Lodge, en Detroit,
mostré que la relativa frecuencia de acci-
dentes por choque trasero aumenta aon
los vollimenes de trdnsito (29). Durante
un perfodo de dos meses, en Californis,
en 1961, se encontré que los accidentes
de un choque {nico de 7 a 18 horas,
generalmente segufan el volumen de las
fluctuaciones del trénsito. La ocurrencia
de accidentes de 19 a 6 horas era pro-
porcionalmente mucho mayor que lo que
los volimenes de trénsito pedfen garan-
tizar, indicando los efectos de la oscu-

ridad (39).

En resumen, los pocos estudios limitados
que se realizaron y que relacionan la tasa
de accidentes con los vollmenes horarios
de trdnsito, no han revelsdo una fuerte
evidencia que relacione los aumentos de las
tasas de accidentes con los fujos horarios.
Se necesita mayor inveltigacién para re-
solver esta incongruencia aparente con
los efectos del flujo diario. Los factores
asociados & la hora del dfs parecen tener
mds efecto en los accidentes que el volu-
men horario del trdnsito. Parece no haber
evidencia reciente de que la congestién
creciente resulte en una frecuencia decre-
ciente de accidentes. Se encontrd la
misma relacién para el promedio del vo-
lumen diario del trdnsito.

COMPQOSICION DEL TRANSITO
Hay pocos datos de los EE.UU. respecto

de[ efeCtO d(—: IOS VEthUIOS Comerciﬂles
sobre el porcentsje de accidentes, y la
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Figura 5. — Fuente. "Relacién del Porcentaje de Accidentes y de la Participacién
en Accidentes con Voltimenes Horarios”, por David W. Gwynn, "Traffic Quarterly”,
Vol. 21, Ne. 3, Julio 1967, Pdg. 411 (15)

informacién
yente.

Podrfa esperarse que los
comerciales, a causa de que son de mayor
tamafio y mds restringidos en sus caracte-
risticas operativas que los vehiculos de
pasajercs, no estuvieran involucredos en
un porcentaje desproporcionadamente alto
de accidertes. Un estudic que data del
afio 1941, hecho en seis estados, llegd
a la conclusién, sin embargo, de que la
composicién del trénsito parecerfa no tener
ninglin efecto sobre los porcentsjes de
accidentes. En un estudio de una carretera
troncal urbana en New Jersey, se encontrd
que en la corriente de trénsito ios ca-

existente es poco conclu-

vehiculos

accidentes que los coches de pasajeros (15).

Por otro lado un estudio hecho durante
seis anos sobre la experiencia de accidentes
en la Autopists de Peaje New Jersey de
alto volumen de trénsito y altas velocidades,
mosud que, baséndose en el riesgo ve-
hiculo - milla, los camiones experimentaban
un 70 % mds de participacién que los
vehiculos de pasajeros. Ademds los vehicu-
los de pasajeros que remolcan una casa
o un remolgue de servicio participan
involucrados en accidentes, 2,7 veces
més que los coches de pasajeros (13).

En lss autopistas alemanas donde 'a
relacién caballo de fuerza - peso en los

vehiculos comerciales, es relativamente

miones tenfen menor participaciébn  en baja, se encontrd que el porcentaje de
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de A. F. Malo y H. S. Mika. Highway Research Board. Boletin 240, 1960. Pég. 5 (23)



camiones estaba fuertemente relacionado
con los aumentos de porczntajes de acci-

dentes (4).

COMENTARIOS ¥ CONCLUSIONES

Se ha demostrado que los porcentajes
de dccidentes, tienden a aumentar brus-
camente con el trénsito promedio diario
(PDT). Se desconoce si los niveles de
servicio que se usan, cada vez mds para
describir la operacién en carretera tiene
relacién con la tasa de accidente. Una
definicién de esta relacién podria brindar
un método Gtil para predecir la efectividad
operativa futura en el proyecto dez ca-
re.eras.

Los estudios anteriores sobre la relacién
entre el volumen de trénsito y los accidentes
recién comienzan a reunir la informacién
necesaria. Una gran parte del trabajo
previo ha sido de objetivos y aplicabilidad
limitados. El efecto recientemente descu-
bierto de la |ongitud de seccién sobrg esta
relacién hace necesario que se descarten
muchos estudios anteriores. Sélo  unos
pocos estudios han enfocado el problema
desde el punto de vista de los volimenes
horarios, en el momento en que ocurrieron
los accidentes.

Uno de los problemas ha sido la falta
de buenos datos para un andlisis, espe-
cialmente, los datos adaptables a la mani-
pulacién de las computadoras digitales.
Exis.en diferencias en las pricticas sobre
informacién de accidentes, los informes
son & menudo incompletos v en muchos
casos los datos obtenidos son imprecisos.
Con frecuencia no se ha dispuesto de
conteos de volumen adecuados en seg-
mentos individuales de carreteras asf como
un inven ario exac o de las caracteris‘icas
fisicas de la carretera.

A medids de que se disponga de dato’
mejores y mds uniformes, sobre lo acci’
dentes, el flujo, las carreteras y los dato’
del entorno, podrén encontrarse relaciones
de aplicacién general. También deberfan
considerarse las caracterfsticas pico del
volumen dentro de la hora, para el posible
efecto sobre los accidentes. Se necesita
mds trabajo sobre el efecto de la hora
del dia y el porcentsje de vehiculos co-
merciales en relacién con los accidentes
y los volimenes de trénsito. La mayoria
del trabajo realizado hasta la fecha, se ha
hecho para las carreteras rurales. Existe
una gran necesidad de estudios similares en
calles y carreteras urbanas.

FABRICACIONES
MIUTARES
siempee firme
en la ruta

del progrerso.

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

Acero argentino de primera calidad.

DIRECCION GENERAL
DE FABRICACIONES MILITARES
Buenos Aires: Cabildo 65 - Tel. 771-4084/88
Cordoba: Boulevard Chacabuco .166 - Tel. 42395
Mendoza: Montevideo 19 - Tel 2-44629
Rosario: Cordoba 1365 - 29 Piso, Of. 202/203 - Tel. 44878

29



La Reunion Anual de Camaraderia Realizada por la
Asociacion en Adhesion al Dia del Camino

En el salén Chateau Frontenac del Automévil Club Ar-
gentino se realizé el dia 3 de octubre pasado, la comida de
camaraderia que, en adhesién a la celebracidon del “Dia del
Camino', organiza enualmente nuestra Asociacién Argentina
de Carreteras.

Asisticron mas de 350 comensales entrz los cuales se
encontraban autcridades nacionales, provinciales y munici-
pales, directivos y representantes de zntidades privadas de
profesionales y de emprzsarios vinculades directamentz con
la actividad vial argentina.

En ubicaciones preferenciales dz la mesa que presidis
la reunién se encontraban: el secretzrio de Estado de Transporte
y Cbras Piblicas, ingeniero Federico Benito Camba; el minis-
tro de Obras Piblicas de la provincia de Buenos Aires, inge-
nieroc Pablo Gorostiaga; el subsecretario de Obras Piablicas

DISCURSO CEL INCENIERO ALESSO

Sefores: ' ’

Ctro Dia del Camino, grats oportuni-
dad para el encuentro de viejos compa-
fiercs de trabajo con comunes inclinaciones
adzntradas en nuestras perscnas y en
nuestra forma dz vids. Vaya pués un
cordial saludo para las autoridades que
se dignaron acompafarnos, presidentes
de instituciones, socios y colegas en
general. :

No puedo seguir adelante sin expresar
previamznte el estado dz dnimo, de preo-
cupacién y tristeza, por el atentado co-
metido contra el Secretario de Coordina-
cién Econémica Doctor Guillermo Walter
Klein a quien hacemos llegar nuestra
palabra de adhesién al par que hacemos
votos porque esos hechos queden dzfini-
tivamente borrados de la vida de nuestro
pals.

Siguiendo la tradicional costumbre de
otros afios corresponde efectuar una ré-
pida rendiciér de cuentas de nuestras
tareas y planes para el futuro.

La Asociacién Argentina de Carreteras
contribuyé con delegaciones a las dis-
tintas reuniones que se efectuaron con
motivos atinentes a los problemas viales
técnicos de construacién, usos, defensa
de las calzadas v educacion vial. -

Se ha seguido atentatemente la evolu-
cién de la situacién vial donde un continuo
trabajo de reorganizacién estd tratando

positivo.
Reestructurada
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de sjustar las administraciones a su mejor
nivel de productividad. No es a nosotros
corresponda explicitar este
tema pero si deseamos apuntar este aspecto

red nacional debe

de la Nacién, ingeniero Federico A. E. Batrosse; el secretario
de Oktras Piblicas de la Municipalidad de la Ciudad de Bue-
nos Aires, doctor Guillermo D. Laura; los administradores
generales de la Direccién Nacional de Vialidad, ingeniero
Gustavo R. Carmona y Vialidad de la Provincia de Buenos
Airzs, ingeniero Roberto Marzos Agiiero Olmos; el secratario
Técnico del Instituto Nacional de Planificaciéon Econémica
del Ministerio de Economia de la Nacién, ingeniero Manuel
Solanet.

En la oportunidad, hicieron uso de la palabra, e! presidente
de la Asociacién Argentina de Carreteras, ingenizro Néstor
C. Alesso y el administrador general de la Direccién Nacional
de Vialidad, ingeniero Gustavo R. Carmona. A los postres
y como cizrrz de la rzunién improvisé breves palabras el mi-
nistro de Obras Piablicas de la provincia de Buznos Aires,
ingzniero Pablo Gorostiaga.

El presidente de la Asociacién Argentina de Carreleras Ing. Néstor C. Alesso durante

su disertacion. Sentados el ministro de Obras Piblicas de la provincia de Bueros

Aires, Ing. Pablo Gorosiiaga. e vicepresidente 1°. de la Asociacion, Ing. José M.

Raggio, el adminisirador general de Viatidad Nacional, Ing. Gustavo R. Carmona
y el tesorero de la Asociacién, Ing. Cailos A. Bacigalupi.

intensificarse el cumplimiento de los planes
viales tanto nacionales como provinciales
y municipales. En este Gltimo rango los
caminos denominados de fomento agricola
merecen ura especial atencién destinando
fondos adecuados que repongan y acre-
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cienten sus menguados recursos til c mo
selliiizo con el ‘aportel de S
93.000.000.000.— destinado Gltimamente

de los fondos de la Direccién Nacional

de Vialidad.

Uno de los temas que mds centra la
atencién de la Asoziacién es la organiza-
cién en conjunto con la Intzrnational
Road Federation de ia reunién Regional
Interamericana a realizarsz en Buznos
Aires entre el 5y 9 de Mayo préximo
con el patrocinio de la Direccién Nacionel
de Vislidad la Direccién de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires y la Mu-
nicipalidad de la Capita| Federal.

Amplio es el programa de .emas a tra-
tar: econdémicos financieros tecnolégicos
seguridad, frdnsito conexiones interna-
cionales etc.

El comité ejecutivo presidido por el

Ing®. José Marfa Raggio estd desarrollando
una ardua labor de organizacién cursando
notas de invitacién no solo a entidades
nacionales sino también internacionalmente
con un fluide contacto cor la central
de la IRF en Washington prémoviendo
la preszntacién de trabajos con éxito tal
que va supers los 80 sin contar los 14
presentados directamente a l[a [RF lo que
obliga & recibir los nuzvos estudios en
forma condicional sin obligacién de ser
corsiderados  salvo aquellos quz  per
su importancia y calidad justifiquen una
inclusién demorada. No sir satisfaccién
debo  expresarles que en su momento
la IRF para asegurar un conjunto acep-
table de trabajos emericanos habla suge-
rido que sz zncomendara & cada nacién
l3 presentacidn de un determinado nimero
de ponencias y la semana pasada en co-
nocimiento de la amplia respuesta obtenida,
telegrafid recomendando el cierre de la
admisién. Todo ello trasunta la importancia
y expeciativa del encugntro. Vayan estas
palabras como agradecimiento a la intensa
y perseverante lsbor que resliza la Co-
mision Ejecutiva.

Por dltimo permitaseme tocar el tema
de los fondos viales Pars los que compar-
ten el pensamiento de la Asociacién
Argentina de Carreteras, es muy grato
poder llevar a su conocimiento que Ia
resolucién del Consejo Vial Federal propi-
ciando el dictado de una nueva iey de
vialidad que asegure un [luido ingreso
de recursos genuinos para la continuidad
de ls obra vial se ha inspirado en algunos
lineamientos de la antigua ley.

La redaccion final que no obra en
nuestro poder esperamos sea resuelta
y con la celeridad necesaria sea sancio-

nada esta u otra ley que permits aszgurar
el pronto afianzamiento dz un retorno
tributario auspicioso para la obra vial

Esta inquietud ha sido también estu-
diada por la Direccién Nacional dz Via-
lidad a través de un trabajo especifico
sobre el tema.

Ademds er las recientes jornadas de
la Obra Pdbliza organizads por la Se-
cretaria de Estado de Transportes y Obras
Piblicas ls Asociacion integrd la Comi-
sion N°. 9 “aspectos econémicos y finan-
cieros’ con dos de sus representartes,
los Ingenieros Alberto H Thoss v Carlos
Bacigalupi que intervinieron en la redac-
cion de la ponencia aprobada por unari-
midsd y que me permitiré leer parcialmente.

Refiriéndose a la forma como el trans-
porte automotor keneficiario directo de la
obra vial debe tomar a su cargo las sumas
necesarias y suficientes para atenderlas
expresa:

“La solucién integral si bien no perfecta
es indirecta y equivale & un verdadero
peaje consiste en gravar los principales
insumos del transporte automoior:
bustibles, lubricantes, cubiertas
hiculos™.

con-
y ve-

“Actualmente este sistema estd ya es-
tructurado en el pafs y en aplicacion par-
cial desde hace muchos afios.

“"Ello permite ratificar su bondad en
cuanto a efectividsd y simplicidad en
la recaudacidbn ya que estd avalada por
la exoeriencia .

“Pero lo que fue la implementscién
legal vy efectiva del sistema el Decreto
Ley 505/58, ha quedado desvirtuaclo en
la préctica. Sucesivas modificaciones fue-
ror alterando el destino de estos impues-
tos y con el correr de los afios se llega
a la siuacién ac ual en que en el cawo
de los combusibles solo el 35 9% de
los gravdmenzs se desinan & recursos
viales”

“Como conclusién de los argumentos

expuestos la Comisién N°. 2 de las Se-
gundas Jornadas de la Obra Piblica
declara:”

“1) Que las obras de infraestruc ura
vial deben contar con recursos
propios suficientes a aportar por
los usuarios de los caminos’.

“9) Que dichos recursos deben pro-
venir de gravdmenes a los combus-
tibles lubricantes cubiertas y au-
tomotores .

“3) Quz si bien estd aceptado actual-
mente el principio de que existen
recursos especificos para este des-
tino no tiene sentido que los
mismos sdlo cubran parcialmente
[as necesidades dzl szctor por
lo que dzbzn adecuarse de acuzrdo
con las neczsidades dz la infraes-
tructura vial’

“4) Que debe darse preferente y ur-

gente atencién a la conservacién

de las obras viales para revertir
el proceso de deterioo quz se
viene produciendo en los dltimos

afios’ .

Que la insuficiencia de recursos
viales acumulada & través de los
afios ha sido uno de los principales
factores que han conspirado contra
una adecuada seguridad en el
trdnsito’.
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“6) Que siendo de conocimiento que
el Consejo Vial Federal ha apro-
b:do un estudio y proyecto de ley
coincidente con los enunciados
generales antes ‘menclonsdos el
hecho ratifica la unidad de criterios
en este sentido por lo gue no debe
demorarse la decidida toma de
posicién en apoyo dz esta solu-
cibn de parte del Ministerio de
Economfa.

Tal el despacho que fue resumido por
el presidente de la Comisién en la reunién
de clausura.

Esperamos que por un lado el traslado
al CIMOP de lo resuel o por el Consejo
Vial Federal y por otro el trdmite pos-
terior de lo aprobado en las Segundas
Jornadas de la Obra Piblica lleven a las
au oridades correspondien‘es el conven-
cimiento de la imprescindible necesidad
de aumentsr y asegurar el incremento y la
continuidad de [a obra de infraestructura
vial.

Deseamos dejar bien claro nuestro pen-
samiento que la Obra Piblica no es la
inflacionaria menos la obra de infraes-
tructura y mucho menos la vial por el
origen de sus fondos cuando provienen
de tasas o impuesos que son abonados
an moneda corrien ¢ por los usuarios.

Hacemos notar también la importancia
que la ‘niciacién de obras camineras fi-



nanciadas por concesién de Obra Pé-
blica tiere para nosotros sistema en uso
en los principales pafses del mundo y que
puede ser desarrollado beneficiosamente
para el nuestro.

El Ingeniero Petriz expresé en cierta
ocasion:

“La Argentina es un pafs privilegiado
en dones de la naturaleza lo sabemos
bien los argentinos. Abiertos a grandes
posibilidades nos detenemos sin embargo
y con demasiada frecuencia en actitudes
de pleno envanecimiento de accién no

asumida. No basts tener conciencia de
ello para ser absuetos si disposicién
al cambio".

Ls obra de infraestructura es precursora
de progreso debe marchar a su vanguar-
dia. Esperamos que no se repits la frus-
tracién de otras épocas. '

El pafs estd de pie y en un despertar
pujante reclams el esfuerzo y la colabora-
cién de todos.

Con orden, paz y libertad ssbremos
seguir nuestro camino. ’

Trabajemos ya para recuperar el tiempo
perdido v para el futuro no vaya a ser
que estz nos encuentre en un estatismo
que podria coniderarse suicida.

Tenemos fe y confiamos esperanzados
los signos positivos enunciades robutecen
nuestra creencia. Esperamos que asi sea.

DISCURSO DEL INGEMNIERO
CARMONA

Este nuevo eniversario del DIA DEL
CAMINO, a poco de haber cumplido
tres afos de gestion al frente de la DI-
RECCION NACICNAL DE VIALIDAD,
nos obhga a efgctuar un alto en la tares
diaria y reflexionar sobre lo realizado
como-también hacer una apretada sintesis
de los planes futuros.

LABOR REALIZADA DESDE OCiU-
BRE DE 197¢ A OCTUBRE DE 1979

Hemos terminado 342 obras, en gl
perfodo antes mencionado, con una longi-
tud total de 8.100 km. de caminos discri-
minados de la siguiente manera: 9.937 km.
de obras nuevas, 2.445 kms. de repavi-
.mentaciones ¥ 2.718 km. de obras de
conservacién y mantenimiento. De estas
obras corresponden al Gltimo afio trans-
currido desde el 5 de octubre de 1978
a la fecha, la conclusién de 106 obras
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El sdministrador generei de la Direccién Necional de Vielidad Ing. Gustavo R.
Carmona &l iniciar su discurso.

con una longitud total de 2.490 km. de
los cuales 57 corresponden a obras nue-
vas y repavimentaciones con una Iongitud
de 1.463 km y 55 a obras de conservacién
y mantenimiento longitud de

957 kms.

con una

En puentes, excluldo Zdrate - Brazo Lar-

'go, se han terminado en los Gltimos 3 afios
‘una longitud de 192.889 m. los que co-
irresponden 5093 m. a los Gltimos 12
meses.

OBRAS INICIADAS EN LOS ULTIMOS
12 MESES Y A INICIARSE HASTA
FIN DE ANO.

Hemos comenzado 99 obras con una

Un aspecto parcial de la cabecera de la mesa: el Ing. Carlos A. Bacigalupi, el doctor
Guillermo D. Laura secretario de Obras Plblicas de la Municipalidad de Buenos Aires
y el Ing. José B. Verzini.



longitud de 1.649 kms. desde el 5 de
octubre de 1978 a la fecha y tenemos
programedo iniciar 97 antes de fin de
afic con una longitud de 1.418 kms.
totalizdndose asf 126 obras con 3.167 kms.
en ejecucion para fines del presente
ejercicio. Estas Gltimas comprenden, entre
otras, las obras parcid|mente financiadas
por el Banco Mundial y los 387 kms. de
Ruta Nacional Ne°. 3 desde Fitz Roy hasta
Comandante Piedrabuena —que tiene fi-
nanciacién combinada del Ministerio del
Interior, Provincia de Santa Cruz y Viali-
dad Nacional— todas éstas tienen plazos
de ejecucién que oscilan entre los 18
y 24 meses. :

CONSERVACION

En este dltimo ejercicio hemos podido
intensificar con dos modalidades nuevas
las tareas de conservacién de la red
troncal; la primera modalidad [lamada
“Planes de Emergencis’ que consiste en
la ejecucién por licitacién vy . contratos
de muy corta duracién, trabajos que van
desde bacheos intensivos, sellados su-
perficiales, reconstrucciones de obras de
arte menores, limpiezas de cauces y al-
cantarillas, etc.

El plan de emergencia Ne. 1 estuvo
compuesto por 89 obras con un presu-
puesto global de $ 6.350 millones v el
Ne. 2 lo integraron 157 obras con un
monto total a invertir de  17.000 millo-
nes, los que quedardn terminados a fin
del presente ejercicio.

Quiero enfatizar sqbre la efectivided
de estos programas que con una rdpida
accién desargollada por los Distritos y su-
pervisada por los Regionales han producido
un mejoramiento general de la red vial
Nacional lo que nos ha impelido a incluir
nuevas obras de este tipo para el préximo
ejercicio.

La otra modalided nueva a la que he
hecho referencia es la contratacién de
tareas de conservacién de ruting, que en
este afio se iniciard en cuatro provincias,
previéndose licitar diez provincias més
para el préximo ejercicio. Es una forma
totalmente nueva de contratacién que
obligard a los Distritos a efectuar una
programacién muy detallada de las tareas

a ejecutar quedando la supervisién y el
control de los programas a cargo de los
Jefes Regionales.

De esta forma hemos empezado a dar
respuesta cierta a las necesidades de con-
servacién de nuestra red, que arrastraba
un déficit acumulado de varios afios.

PLANES FUTUROS

Luego de haber actualizado el inven-
tario vial Nacional, con la directa colabo-
racién de los Jefes de Distritos, Regionales,
la Direccién de Planificacién v el Consejo
Técnico de la Reparticién, se ha elaborado
un plan de obras que abarca la totalidad
del pafs a ejecutar en tres anos, desde
fines 1980 a 1983, siguiendo las pautas
dadas por el Ministerio de Economia
de la Nacién. De scuerdo al mismo, VIALI-
DAD NACIONAL ha previsto ejecutar
13.000 kms. de obras pavimentadas de los
cuales 8.000 kms. serdn obras nuevas
y 5.000 kms. repavimentsciones y recons-
trucciones.

Este programa desarrollado en forma
analitica ha sido elevado para su consi-
deracién a la SECRETARIA DE ESTADO
DE TRANSPORTES Y OBRAS PUBLICAS
y posteriormente al INSTITUTO NA-
CIONAL DE PLANIFICACION ECO-
NOMICA del Ministerio de Economia
a efectos de su andlisis y posterior com-
patibilizacién con las asignaciones de
recursos presupuestarios que permitan su
efectivizacién.

PRIORIDADES

Hace un afio anunciamos la progresiva
tecnificacién de la fijacién de prioridades
en las obras de reconstrucciones o re-
fuerzos de pavimentos, para ello se ha
puesto en marcha un ambicioso programa
de auscultaciébn de pavimentos que hoy
podemos asegurar estd en plena marcha.

’

En el hall de este edificio hemos ex-
puesto el primer deflectégrafo que ha
llegado &l pals y que en nimero de 5 ha
adquirido Vialidad Nacional para este
plan. Con este equipo al que se agrega-
rén, rugosimetros y perfilégrafos podremos
hacer una vez por afio una evaluacién
total del estado de nuestros caminos, los

que por medios no destructivos nos per-
mitirdn predecir con real precisién las
necesidades de refuerzos y el volumen
de los mismos a efectos de poder mante-
ner un indice de serviceabilidad minimo,
compatible con las demandas del trdnsito.

Los primeros resultados de estos tra-
bajos los tendremos de aqui a un afio

de la fecha.

AUTOPISTA
BUENOS AIRES - LA PLATA

Esta obra que fuera licitada por el sis-
tema de concesion de obra plblica, tuvo
una muy profusa concurrencia.

Se presentaron 8 consorcios con varias
soluciones alternativas algunos de ellos,
lo que ha demorado el estudio de las
mismas, No obstante se han agotado las
evaluaciones; técnicas y econdmicas en-
contrdndose en la faz final del anélisis legal
lo que estimo nos permitird decidir y elevar
la prépues_ta de concesiébn al PODER
EJECUTIVO NACIONAL s I brevedad.

PUENTE ENCARNACION - POSADAS

En el corriente mes de octubre VIALI-
DAD NACIONAL llamard a precalifi-
cacién de firmas interesadas para la cons
truccién de la obia mencionada cuyo
ployecto estd totalmente terminado y se
prevé su iniciacién para comienzos det
efo proximo. Se tiata de un puente mixto
carretero - ferroviario, de hormigén pre-
tensado con sus tramos principales susten-
tados por obenques. La longitud de la
obra es de 2.550 m. y estd compuesta
por un puente principal sobre el canal
de-*navegacién de 570 m. y viaductos
de acceso con ung longitud de 1.980 m.
El costo estimado de la misma oscila en
los 70 millones de délares.

Como vya lo mencionara en la reciente
clausura de la decimonovena reurién
del Consejo Vial Federal en la ciudad
de Santa Fe me sentirfa satisfecho si lo-
grase el consenco respecto a los principios
a defender y los objetivos a lograr ya
que éstos nos hardn estrechar filas en la
tarea de esclarecimiento vial que creo es
nuestra obligacién hoy mds que nunca
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emprender.

Por ello, si bien conocemos la diversidad
de regiones que con'orman la geograffa
argentina v los rasgos diferenciales exis-
tentes entre ellas, éstos hacen que la
integracién fisica ses cada vez mds costosa
y dificil generando serias dificultades
econémicas en poder materializar los
lazos de unién permanente que las mismas
exigen. A esta geogralfa es a la que tene-
mos el desafio de transformarla en pafs,
integrando, construyendo y optimizando
el uso de la totalidad de los recursos de
gue disponemos, creando condiciones de
equidad para todas y cads una de las
regiones que la integran.

Para ello es imprescindible disponer
de comunicsciones vy transportes idéneos
a lo lergo y lo ancho del pafs, incorporando
con la premura necesaria las regiones a las
que hoy todavia no tenemos accesos
permanentes.

Es obvio destacar que para reconocer
esta fijacién de objetivos v la obtencién
de los mismos, debemos a través de la
planificacién vial, conseguir los récursos
para cada sector fijando las prioridades
en las ejecuciones de las obras.

Esto es en definitiva fijar la politica
caminera para el pafs en los tres niveles
en cue ésta se desarrolla: Nacional,
Provincial vy Comunal.

No se me escapa que podemos escoger
distintos criterios para realizar este pla-
neamiento pero quiero explicitar las dos
situaciones limites que podemos escoger:

A) Ordenar las inversiones siguiendo
un criterio puramente econdmico
dando prioridad a las que produzcan
el méximo beneficio directo o una
méxima tasa de wetorno a los fondos
afectados.

B) Definir las inversiones orientando
las mismas hacia objetivos indirectes,
tales como la Defensa Nacional, la
integracién regional el desarrollo
de ciertas zonas o la vinculacién
internacional los beneficios de estas
inversiones son dificilmente cuantifi-
cables y generalmente son de un
rédito totalmente diferido.

Seguir el primero” de los criterios nos
llevarfa a profundizar répidamente el de-
sequilibrio existente en el desarrollo de
nuestro pafs. El segundo criterio por el
contrario significarfa sacrificar las zonas
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mds desarrolladas en favor de obras en
zonas donde los beneficios de la inversién
serfan nulos o dudosos bajo el aspecto
econdmico.

Personalmente estoy convencido que
ninguno de los dos criterios es de aplica-
cién absoluta y si en cambio destinar un
parcentaje importante a obras de alta
y mediana tisa dz retorno distribuidas en
todo el pafs y un porcentsje mznor en
obras de fomento en zonas marginales que
nos permitan crecer progresivamente hacis
el interior.

Definitivamente no podemos tzner dos
argentinas, una -rica, préspera gque crece
con tasas superiores a las de las naciones
en vias de desarrollo, v otra pobre que
en lugar de crecer, vegeta sin ambicién
ni estimulos para luchar, es a esta Argen-
tina a la que tenemos que incentivar Y aci-
catesr para tratar de |ogrdr un pafs saluda-
ble, arménico en su crecimiento y equili-
brado econémicamente. En ese sentido
debemos usar la planificacién de la inver-
sién de nuestros recursos tratando de que
ésta seza resorte activador de los tres
niveles de nuestra Vialidad, Nacional,
Provincisl y Comunal.

Ceseo remarcar el nivel de la Vislidad
Comunal porque es la Vialidad olvidada,
la que permanentemente ha sido marginada,
tanto por la NACION como por las
PROVINCIAS y es donde una mayor
tarea de docencia deberemos realizar,
no solo bajo el aspecto técnico, sino
también bajo el legal y econémico, tra-
tando de generar recursos para la misma
sobre la base de las financiaciones por
vecinos y los créditos de fomento otorgados

por los Bancos oficiales para estas inver-

siones a largo plazo.

He referido cual es para mi el perfil
de mi pafs ideal, permitaseme trazar la
imagen de la Vialidad quz es mi ideal,
esta no es fruto de un suefio de una mala
n))che,- es el producto de muchas horas
de meditacién y andlisis con distintos
hombres que han dado mucho de sus vidas

a la VIALIDAD ARGENTINA.

Esta Vialidad debzrd estar fundada
sobre los pilotes que dan los principios
del Federalismo y el persistir en ésta
direccién ‘serd lo que nos permitird salir

adelante y demostrar que estamos muy
lejos de haber fracasado en su ejercicio.

Hace dos afios propusimos la reestruc-
turacién de nuestra red vial total, después
de un fmprobo trabajo logramos ests
reestructuracién hecha sobre las defini-
ciones establecidas en nuestra Ley madre
la que se ratificara por el Decreto 1595/79.
A posteriori, la NACION propuso un
nuevo régimen de recaudacién y percep-
cién de fondos viales que luego de diversas
alternativas recientemente ha sido apro-
bado por el CONSEJO VIAL FEDERAL
en una vers:én distinta a la que propusiera
VIALIDAD NACIONAL en su oportu-
nidad, lo que estimo nos permitird una
vez promulgada, dar un nuevo aliento

vivificador a la VIALIDAD toda del pafs.

Y va en el terreno prictico veo una
VIALIDAD NACIONAL que asuma con
gran, solvencia técnica las tareas de Pro-
gramacién, Planificacién, Financiamiento,
Coordinaciér, Investigacién, Técnica vy
Control. Las Vialidades Provinciales to-
mando a su cargo la proyectacién y la
construccién  de las obras provinciales
y el mantenimiento y conservacién de la
totalidad de la red que queda en su juris-
diccién y la formulacién de las politicas
viales tanto provincial como comunales,
con una verdadera definicién de funciones
y responssbilidades. Todo esto coordinado
por un CONSEJO VIAL FEDERAL Ffuerte
y maduro, cada vez con una mayor autori-
dad en cuanto hacz a la coordinacién, sin
funciones ejecutivss que le permitan estar
sobre todas las Vialidades vy ser el ver-
dadero consejero y censor de la planifica-
cién que realiza la Nacién.

SENORES, ésto es lo que ambiciono
para mi pafs, quiero qu"e Ustedes lo sepan.
Tras estos objetivos estamos trabajando
desde hace 3 afios. Hemos logrado mucho,
se ha disminuido el tamsfio de VIALIDAD
NACIONAL se han hecho transferencias
de rutas a las Provincias y se ha elevado
para su promulgacién un proyecto de Ley
para la obtencién de recursos.

Luego de esta apretada sintesis de lo
hecho y los objetivos, quiero transmitirles
un optimismo que me hace ver claro el

horizente de la VIALIDAD ARGENTINA:
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Reunion Regional Interamericana
de ia International Road Federation

EL PRESIDENTE DE LA NACION, TENIENTE GENERAL JCRGE RAFAEL VIDELA, HA
ACEPTADO LA PRESIDENCIA HONORARIA CE LA REUNION REGIONAL INTERAMERICA.-
NA DE LA INTERNATICNAL ROAD FEDERATICN, QUE SE LLEVARA A CABO EN BUENOS
AIRES EN MAYO DE 1980.

EN LA ENTREVISTA MANTENIDA EL 19 DE NOVIEMBRE ULTIMO CON LAS AUTORIDA-
DES DE NUESTRA ASOCIACION, SE LE AGRADECIO PERSONALMENTE HABER ACEPTADO
ESTA DESIGNACION. ADEMAS SE LO INVITO A ASISTIR AL ACTO INAUGURAL, MANI-
FESTANDO EL SENOR PRESIDENTE QUE OPORTUNAMENTE SE CONCRETARIA LA MANERA
DE HACERSE PRESENTE DE ALGUNA FORMA.

POR SU PARTE LA INTENDENCIA MUNICIPAL DE LA CIUDAD DE BUENOS AIRES HA
CICTADO EL DECRETO N-. 6.181 QUE A CONTINUACION TRANSCRIBIMOS, POR EL QUE SE
DECLARA DE INTERES MUNICIPAL LA REUNICN REGIONAL INTERAMERICANA DE LA

IRF 1¢80.

Buenos Aires, 29 de octubre de 1979.

Visto el expediente n°.t 75.848/78
por el que la Ascciacién Argentina de
Carreteras que organiza y patrocina la
Reunion Regicnal Interamericana de la
International Road Federation, a llevarse
a cabo entre el 5 y el 9 de mayo de 1980
en la ciudad de Buenos Aires, solicita se
declare la misma de interés municipal, y

CONSIDERANDOQ:

Cue por Decreto n°. 438/79 del Poder
Eiecutivo Macional el citado evento fue
declarado de Interés Macional;

Que en la Reunién de referencia se
tratarén iemas tales como la seguridad del
transito, congestién urbana, soluciones para
los accescs a Ids centros urbanos, regula-
cién del transito a nivel, subterraneo y
elevado, estacionamiento, medios colec-
tivos de transporte y su interrelacién con
las redes viales;

Que tales asuntos guardan estrecha re-
lacion con el quehacer vial municipal
y el intercambio de ideas y técnicas con
los especialistas de diversos paises de
América y Europa y de todo el ambito
de la Repiblica Argentina que partici-
paran en la reunién significard un valioso
aporte a las distintas facetas de la materia;

"

Que los actos se realizarin en coinci-
dencia con la celebracion del 4°. Cente-

nario de la Fundacién de la Ciudad de

Buenos Aires a la que dard mayor realce:
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El Presidentz de la N:‘IC\OI’] Tenie te General Jorge Rafsel \/lde a en la entrevista

con los Ings. José B. Ve-zini, Alberto H. Thass, José M. Ragg:o Carlos J. Priante

y Carlos A.

Fer ello,

El Intendente Municipal
DECRETA

Art. 1°, — Declarase de interés mu-
nicipal la Reunién Regional Interamericana
de la International Road Federation, or-
ganizada y patrocinada por la Asociacién
Argentina de Carreteras, que tendrd lugar
en la ciudad de Buenos Aires entre el
5y el 9 de mayo de 1980.

BdCIQdeDl
Art. 2. —El

refrendado  por los sefiores Secretarios
de Obras Piblicas y General de la In-

tendencia.

presente decreto sera

Art. 3°. — Dése al Registro Municipal,
publiquese en el Boletin Municipal, co-
muniquese a la Asociacion Argentina |
de Carreteras y para su conocimiento y |
demas efectos, remitase a las Secretarias
de Obras Piblicas, de Cultura v General

de la Intendzncia.




Mensaje del Secretario de Estado de Transporte y

Obras Publicas de la Nacion, Ing. Federico B. Camba

El 1° de diciembre Gltimo el Comité Ejecutivo de la Reu-
nién ha enviado a entidades oficiales y privadas dz nuestro
pais y del exterior, en particular a los delegadeos inscriptos en
forma provisoria, la circular nimero dos, en la que se transcribe

una amplia informacién relacionada con la misma.

Esta circular contienz ademéas en sus primeras paginas el
siguienie mensaje del sefior secretario de Estado de Transporge

y Obras Piblicas de la Macién, Ing. Faderico B. Camba.

El progreso de las Naciones estd indisolublemente ligado
al desarrollo de la ved vial, dado que la industria, el comercio
y aun los fines supremos de la union y de la defensa nacto-

nal, regional y continental dependen en gran medida de la

exgelencia de los caminos que los patses posean. Asimismo

la vinculacion vial a lravés de pasos y conexiones con paises |
veetnos, al posibilitar el lrdnsilo de personas, promueve el |

inlercambio cultural y genera bases para el mejor conoci-
mienlo y comprension entre los pueblos. De ahi la impor-

tancia de la labor técnica que realiza la I'nlernational Road |

Federation.

Il afio préximo tendremos el honor de recibir en Argentina
a las delegaciones de representantes léenicos que asistirdn
a la Reunién Regional Interamericana de la TR F, cuya
organizacton ha sido confiada a la Asociacion Argentina
de Carreteras.

Esloy seguro de que el intercambio de informacién entre
los seclores oficiales y privados, vinculados con la construc-
cion wvial, en sus aspectos téemicos, juridicos, econémicos
y Jtnancieros, permilird eslablecer principios que facilitardn
la complicada y cada vez mds costosa labor de planeamiento,
conslruccion y mantenimienlo de las carreleras y nos pro-

poreionard fecundas ideas para la utilizacién mds ractonal”

de los sistemas viales y para la prolongacion de su vida 1.

Hago progicz'a esta. oportunidad que me ha brindado el
Sefior Presidente del Comaté Ejecutivo de la Reunidn Inlera-
maricarie I R F 1980, para enviar un soludo afectuoso
a todos los expeitos del continente abocados al estudio iy
desarrollo de las disciplinas en materia wvial y decirles que
confio en recibirlos en Buenos Aires en el mes de mayo
venidero y testimoniarles en forma personal mi respelo
y cordial amistad.
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La Comision Permanente del Asfalto

Ccmo es habitual en las Revnicnes Anuales v Simposios
gue crganiza la Comisién Permanente del Asfalto, asistieron
a este Simposio, que desarollé el tema 'Utilizacién de materiales
locales en fpavimentacicnes asfalticas'’, numeroscs delegados
de nuestro pafs y del exterior que participaren del mismo du-
rante los dias 7, 8 y 9 de noviembre Gltimo en la ciudad de
Mar del Plata.

La Delegacién mas numercsa la constituyé la perteneciente
a la Direccién Nacicnal de Vialidad presidida por el Subadmi-

Realizd su I° Simposio

nistrador General, Ing. Guido Fracchia, asistiendo ademés al
acto de clausura su Administrador General, Ing. Gustavo R.
Carmona, quien usé de la palabra en esa oportunidad.

En el acto de apertura lo hicieron el Presidente de la Co-
mision Permanente del Asfzlto, Ing. Hipélito Fernandez Garcia,
el Vicepresidente de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. José M. Raggio, v el representante del Intendente de la
ciudad de Mar del Plata, ing. Obdulio Inchaurrendo, quien
dic la bienvenida a los asistentes al Simposio.

DISCURSO DEL PRESIDENTE DE LA
COMISION PERMANENTE DEL AS-
FALTO, ING. HIPOLITO FERNANDEZ
GARCIA,

La Comisién Permanente del Asfalto,
que llevd a cabo en esta misma ciudad
y salén su 21° Reunién, recibi® en esa
oportunidad una sugerencia de Canteras
Yaravi S.A., Gerénimo Rizzo S.A., Dazeo
Hnos. S.A., Los Curros S.A. y La Cerdmica
S.A., que se considerd realmente intere-
sante: la de realizar précticamente un sfo
después y en el mismo lugar una reunién
técnica especial, es decir, un "'Simposio”
qgue tratarfa en forma preponderante la
“Utilizacién de materiales locales en obras
de construccién de pasvimentos flexibles”.

Es asi que, cumplimentados todos los
requisitos y condiciones necesarios para
realizar el mismo, estamos hoy reunidos
para comenzar el evento técnico comentado,
es decir; llevar a cabo el Séptimo Simposio
de la Comisién Permanente del Asfalto,
con el tema: “Usilizacion de materiales
locales en pavimentaciones asfélticas™.

.
Al recordar esta circunstancia debemos
hacer notar que, en la actual situacién
econdmica que vive el pafs, la utilizacién
de los materiales locales en pavimentacio-
nes adquiere una vital importancia.

El estudio econdmico y técnico para
la ejecucién de obras camineras estd ba-
sado precisamente en la utilizacién, al
mdximo, de los materiales disponibles en
la zona de su ejecuciébn, y no nos referimos
par cierto solamente a los pétreos prove-
nientes de la explotacién de canteras,
muy abundantes en esta zona, sino a todos
aquellos materiales que tienen utilizacién
especifica en las construcciones viales
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El Ing. Hipélito Ferndndez Garcla inaugura el Simposio. Lo acompafian el Subadm nis-
trador General de Vialidad Nacional, Ing. Guido Fracchia v el representante del
Intenderte de Mar del Plata, Ing. Obdulio Inchaurrondo.

y en forma muy particular, en los pavimentos
flexibles, con y sin ligantes asfélticos.

Reducir al mdximo el transporte de los
materiales que constituyen un camino,
implica un concepto de indiscutible econo-
mia, a la par que permite eliminar de la
obra ejecutada, el trénsito pernicioso de
cargas innecesarias que implica el trans-

porte de sus componentes desde |argd5'

distancias por otras rutas.

Nuestra Comisién ha tratado temas simi-
lares en otras reuniones anteriores pero,
en la actualidad, esa situaciébn econdmica
del pafs que hemos mencionado, significa
dar a este Simposio una importancia pri-
mordial. g

Los primeros profesionales argentinos
que tuvimos el privilegio de ser enviados
a estudiar pavimentos flexibles a los Esta-

dos Unidos de Norteamérica como miem-
bros de la entonces Direcciéon Nacional
de Vialidad, comprendimos de inmediato
la importancia de este tema, al corroborar
la tendencia de una gran cantidad de
Estados de este pais dedicados precisa-
mente a esta clase de estudios, con la fi-
nalidad especifica de utilizar al mdximo
en sus obras viales materiales locales dis-
ponibles, comenzando por los suelos de
buens calidad, vyacimientos de arenas,
de gravas, de materiales calcdreos y de
todos los pétreos de trituracién, incluyendo
las arenas, hasta las mds finas, es decir, la
utilizacién integral de todos estos elemen-
tos. .
En nuestro pafs fue precisamente un
magnifico profesional, miembro de Viali-
dad nacional, quien inicié en la misma
los estudios técnicos tendientes a utilizacién



de materiales locales para la construccién
caminera de pavimentos flexibles.

Van mis palabras de carifioso recuerdo
y de elogio para aquel gran ingeniero
argentino que fue nuestro jefe, Enrique
H. Humet, que con clara visién de futuro
cre6 en dicha entidad lg Seccién Caminos
de costos intermedio/ y bajo, la C.I.B.
como se le mencionaba en aquel entonces.
Con ella comenzé la escuela de perfec-
cionamiento con jévenes ingenieros, tras-
mitiéndoles sus profundos conocimientos
en la materia, instdndolos a estudiar, orga-
nizando laboratorios, realizando tramos
experimentales, en sintesis: prepardndolos
técnicamente para la direccién de obras
viales de este tipo. Del éxito de esta
politica da pasuta cabal la capacidad de
muchos de los que fueron sus alumnos,
varios de’ ellos actualmente académicos,
proFesores de nota v eficientes contratistas
y directores técnicos de las mismas.

Permitaseme Y discﬂipeseme esta dis-
quisicién, pero debo hacerla pues el
Simposio que hoy iniciamos, tiende preci-
samente a tratar de aprovechar al médximo
squellas ensefianzas, hoy: por _desgracia
en mucho olvidadas.

La posibilidad sctual para 2| ingeniero
caminero que hace uso de muchos conoci-
mientos publicados después de grandes
estudios, que dispuso de la facilidad de
poder proyectar obras camineras con
pavimentaciones de cardcter especial, por
la disponibilidad de fondos o recursos
para ello, se ve en la actualidad trabado
en sus posibilidades por la impracticabi-
lidad de obtencién de recursos estatales
para esas realizaciones.

No tenemos partidas para fondos viales
para nuevas obras camineras o si los tene-
mos, ellos son reducidos y resultan adn
mds exig'os por el valor actual de los
materiales, de la mano de obra, de los
equipos camineros, de los combustibles
y lubricantes.

El cdsto de la obra caminera resulta
hoy, realmente, extraordinariamente eleva-
da y los fondos asignados para esas reali-
zaciones, sélo permiten la ejecucidn de
una reducida longitud de obra vial en
el pafs. _

Los ingenieros debemos obligadamentef
volver, en consecuencia, a las antiguas
orientaciones, con dedicacién especial
al estudio de yacimientos de suelos de
buena calidad, al de yacimientos de arenas
fipas, intermedias o gruesas, a la blsqueda
de*calcdreos o conglomerados aptos para
ejecucién de bases para pavimentos. Es
necesario estudiar la utilizacién completa
e integral de los productos de trituracién

de agregados pétreos, hasta las arenas
mds finas, muchas veces desechadas por
“no saber que hacer con ellas o cémo
utilizarlas’ .

Recordamos que hace afios, en las rutas
nacionales n°. 9, tramo Pacheco - Escobar -
Campana, en la no. 3 del camino a Bahia
Blanca se ejecutaron varios cientos de
kilbmetros de pavimentos con entoscados
recubiertos con tratamientos bituminosos
superficiafes. |gua[mente en la ruta n° 8
hasta Villa Mercedes, con bases de esta-
bilizaciones granulares con arenas finas,
semifinas v gruesas. Mencionaremos ade-
mds las estabilizaciones con mezclas de
suelos finos arenosos y arenas de rios, con
la utilizaciébn de emulsiones bituminosas
en la ruta nacional ne. 11 desde San Justo
al Norte, recubiertes con -mezclas en ca-
liente elaboradas en usinas con arenas
frias.

Utilizamos también la elaboracién de
las mezcles en frio con gravas vy gravas
trituradas, elaboradas con astaltos diluidos
en las rutas n°. 40 y 143 en Mendoza
y San uan.

Luego las estebilizaciones de suelos
por mezcla de los mismos con cemento
portland v posteriormente con cal, con
recubrimientos de tratemientos bituminosos
superficiales vy carpetas elaboradas en
caliente con utilizacién de suelos toscosos
y arenas.

Estos recuerdos de anteriores técnicas
constructivas sirven para reforzar la
portancia que reviste la realizacién de este
Simposio del que esperamos surjan resul-
tados promisorios.

im-

Creemos actualmente que, careciendo
de fondos, debemos realizar una conser-
vacién eficiente y sistemdtica en nuestras
rutas pavimentadas, limitando la ejecuciéon
de nuevas obras a aquellas de vital vy sin-
gular importancia.

La conservacién deficiente implica la
reconstruccién de 8.000 km de pavimen-
tos en estado de destruccién, en un plazo
de tres afios, seglin propia manifestacién
de las autoridades nacionales.

Ys en el afio 1974, en el Simposio
realizado en la ciudad de Cérdoba en el
mes de mayo, anunciamos entonces la ne-
cesidad imperiosa de reconstruir 5.000 km
de pavimentos en estado de destruccién,
y la de otros 5.000 en latente estado de
grave deterioro en breve término.

Vemos pues plenamente justificado el
estudio integral de utilizacién de los ma-
teriales locales, evitando el desgaste y des-
truccién de los caminos por el transporte
de agregados desde larga distancia, e in-

"a Rentass

versiones hoy cuantiosss en esos trans-
portes.

Pero la utilizacién de esos materiales
implica estudio profundo vy serio, de ca-
rdcter técnico, para valorizar su capacidad
de utilizacién en obras camineras, a la par
que una eficiente ejecucién y una rigurosa
inspeccién de sus calidades y condiciones,
a la par que construir tramos experimenta-
les con los mismos. Es decir: creemos que
debemos estudiar especificaciones de ca-
récter especial para escs materia|es, para
los procedimientos constructivos y para
la fiscalizacién técnica de esas cualidades
y construcciones.

Resulta imprescindible indudablemente
dp]icar permanentemente las normas del
control técnico de calidad, (nica forma
de lograr el éxito buscado y evitar fra-
Casos.

Destacadas las cualidades de los temas
a tratar en este Simposio, no podemos
dejar de referirnos al relativo a los fondos
viales asignados para las redes camineras.

Descarto efectuar distincién alguna entre
redes viales nacionales o provinciales:
todas ellas son redes argentinas camineras
y @ ellas nos referimos.

Uno. de los grandes aciertos del Go-
bierno del general ingeniero Agustin
P. iusto, de 193¢ a 1938, fue la sancién
de la ley Nacional de Vialidad ne. 11.658,
sprobada por unanimidad en ambas Cé-
maras Legislativas, y que creé el impuesto
a los combustibles utilizados por los ve-
hiculos usuarios del camino. Se aprobé
en ese entonces el futuro trazado de la
denominads Red Naicional de Caminos
y un plan de inversién de 15 afios de du-
racién, con un monto de obras estimado
por valor de 900 millones de pesos. Ese
plan prevela una pavimentacidén aproxi-
mada primaria del orden de los 20.000
km, considerado el costo del km de camino
en aquells época, que inclufa ademds
obras bdsicas con enripiados.

Esos fondos se fueron acrecentando
paulatinamente con ‘el impuesto al resto
de los combustibles, a las cubiertas de
sutomotores, transferencia de vehiculos
automotores y otros aportes especiales.

Desgraciadamente, a partir del afio 1941,
la totalidad del monto de esos aportes
resultd cada vez mds exiguo, por el enca-
recimiento del costo de la obra caminera
y posteriormente, resultaron adn mds cer-
cenados por la creacién del fondo para
la Energla, para la Ley del Transporte
y alin més, por el traspaso de esos fondos
Generales de la Nacién sin
necesitar ley que autorizase dicha opera-
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cién, derivando fondos sin funcién es-
pecifica.

En la actualidad se estima que ese aporte
a Rentas Generales de la Nacién supers
el 45 % de los fondos especificos para
la obra caminera, la que se desarrolla
precariamente con el resto de los impuestos
citados, partidas especiales del Presupuesto
Nacional, variables con lss circunstancias
econdmicas, sporte de préstamos del exte-
rior de Bancos B.[.D.; B.L.RF. vy otros,
con futuros aportes de peajes aislados
por concesiones especiales de Obra Pd-

blica.

No ignoramos la importancia de otras
bras piblicas a que requieren
los fondos respectivos, préstamos del
exterior y otros medios. Pero en el caso
de la construccién caminera, los impuestos
a los vehiculos que hacen uso de los ca-
minos, deben dedicarse en forma pre-
ponderante a dicha construccién.

realizar

No debe olvidarse la importancia del
transporte de cargas por camién, tan fnti-
mamente ligado a la economia del pafs
v a los problemas viales. Desde hace mds
de treinta afios, el automotor realiza préc-
ticamente el 82 9% del transporte de car-
gas de nuestro territorio. Su aporte es de
indjscutible importancia en la economia
nacional, constituyendo un sector de la
produccién que ademds posibilita en
forma preponderante el desarrollo del
resto de los otros sectores, abasteciendo
a las industrias y realizando la distribucién
de sus productos, constituyendo la clave
de la salida al exterior de los productos
de la produccién agropecuaria, y para el
abastecimiento de los grandes centros
de  consumo, sirviendo ademés de nexo
indispensable como elemento complemen-
tario entre las estaciones del resto de
los otros sistemas de transporte.

L3

El transporte automotor abona muy im-
portantes tasas impositivas en los princi-
pales insumos que el mismo requiere, tales
como impuesto a los combustibles, |ubri-
cantes, cubiertas, los propios vehiculos
y otros muchos, no teniendo aporte del
Estado ni ningln subsidio del mismo, es
decir: no distorsiona en forma alguna la
economfa nacional. ’

El Estsdo debe contribuir y retribuir
necesariamente ese tan importante aporte
a su economfa y ¢coémo puede hacerlo
sino proporcionande al transporte  vias
de comunicacién eficientes, mantenidas
en buenas condiciones de transitabilidad
para que pueda seguir desarrolldndose
esta actividad?
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Este hecho implica la obligacién del
Estado de construir redes camineras ade-
cuadss a tan importante y rendidor ser-
vicio para el pafs, a la par que conservarlas
en forma efectiva y permanente, en las
condiciones de servicio apropiadas y exi-
gidas por tan importante pagador de im-
puestos y repartidor de nuestra economfa.

[nsistimos con esta argumentacién una
vez més; la necesidad de ajustar los im-
puestos a los combustibles, lubricantes
etc. a la realidad econdémica del momento
actual destinando su producido. sin diver-
sién alguna, a las construcciones y con-
servacion caminera.

Como findl sélo me resta agradecer su
asistencia a este acto a las autoridades
nacicnales, provinciales y municipales
autoridades de entidades privadas que
nos acompafian, en forma muy especial
a la Direccién Nacional de Vialidad,
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires,
Municipalidad de General Pueyrredén,
Cémara Argentina de la Construccion,
Asociacién Argentina de Carreterss, a las
autoridades de la Cooperativa Bernardino
Rivadavia, por la cesién gratuita y desin-
teressda del hermose e importante salén
de actos en que realizamos este Simposio
y a la Asociacién de Canteristss de la
ciudad de Mar del Plata representada
por el Sr. Soncini e Ing. Carlos A. Gia-
quinto, de quienes partié la feliz inicia-
tiva de la realizaciéon de .este acto cien-
tifico o Simposio que llevamos a cabo,
en esta hermosa ciudad, —tan bella y agra-
dable, donde tan bien nos sentimos vy tan
bien nos tratan— y del que esperamos
importantes conclusiones técnicas para bien
del pafs v de la técnica caminera.

Quiero una vez més dirigirme a los j6-
venes profesionales que nos acompafan
gue con su presencia y entusiasmo nos
hacen notar su fe en el futuro vy en nuestro
pafs. Este hecho nos llens de esperanzas
y satisfacciones, pensando que, con su
accién propenderdn a lograr una Argentina
grande y poderosa. Ellos serdn nuestros
reemplazantes y en ellos confiamos, pues
constituyen un sélido pilar para la inge-
nieria argentina.

Queremos también agradecer la pre-
sencia y colaboracién prestada por los
sefiores delegados extranjeros. ’

Sefioras y sefiores, muchas gracias.

PALABRAS DEL VICEPRESIDENTE DE
LA ASOCIACION ARGENTINA DE
CARRETERAS, ING. JOSE MARIA
RAGGIO.

La Comisién Permanente del Asfalto,
con su constante inquietud por mejorar
la calidad de los pavimentos nos da oca-
sibn para concertar este contacto anuai,
que ademds de su extraordinario valor
técnico, representa una verdadera fiesta
para el espiritu. Fiesta para el espiritu, por
cuanto regocija observar cémo, en un
mundo azotado por plagas humanas de
toda indole, v en medio del olor a pélvora
y sangre, hay en nuestro pafs estudiosos
siempre dispuestos para perseverar en la
disciplina de la técnica. Se retnen bajo
el auspicio de esta prestigiosa entidad, en
meritoria labor para mejorar y perfeccionar
la aplicacién del asfalto en sus diversos
matices camineros.

En esta oportunidad tendremos ocasién
de asistir a exposiciones de indudable
actualidad al tratar de economizar inver-
siones por medio dzl adecuado aprove-
chamiento de lgs recursos que nos ofrece
la natursleiza, la que en el drea local nos
brinda excepcionales materiales naturales
para su empleo en la construccidn de
pavimentos.

Dentro de esa técnica es indudsble
que el empleo del asfalto cubre un campo
importantisimo, cual es el de la conserva-
cién de las rutas, problema que en toda
programacién caminera es tanto o mas
importante que el de la construccién en sf.
No creo necesario fundamentar esta pre-
misa. No basta invertir fondos en hacer
calzadas si luego no se procura la mdxima
prolongacién de su vida atil que a ls
postre reduce su costo anual y protege
un cuantioso capital invertido. Esta pro-
teccibn aumenta la disponibilidad de
fondos destinables a la extensién de la
red caminera. Si siempre resulta aconsejable
la conjugaciéon dela técnica con las fi-
nanzas, en este caso ese binomio es de
particular relevancia para la economfa
del pafs.

La Asociacién Argentina de Carreteras
se complace en destscar los aspectos men-
cionados y ademds desea hacer una par-
ticular referencia al renacimiento de la
inquietud técnica, la que ha tenido ocasién
de experimentarla por la favorable y en-
tusiasta actitud de los profesionales que
han respondido espléndidamente a la
convocatoria que hizo para concurrir con
trabajos para la Reunién Interamericana
de la International Road Federation, que
estd organizando, a celebrarse en Buenos
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Alires, en mayo del préximo afio, lo cual
le ha obligado a no recibir mds propuestas
después de vencido el plazo establecido
para no excederse de las dimensiones de
tiempo y espacio previstas. Permitaseme
aprovechar del uso de ests tribuna para
recordarles a los distinguidos asistentes
que su concurrencia al evento citado serd
recibida con vivo interés por el Comité
Ejecutivo, pues estamos ansiosos de elevar
el nivel técnico de la Reunién v en tal
sentido el vuestro serd un valiosisimo aporte.
No me cabe ninguna duda que la anun-
ciada intervencién de los calificados ora-
dores anunciados en el desarrollo de las
sesiones programadas, ha de prestarle un
cariz de brillante técnica al nivel de este
Simposio y por tal motivo no quiero dis-
traer mds vuestra atencién para poder
deleitarnos sin mds trdmite con la etapa
realmente valiosa de esta Reunién.

DISCURSO DEL ING. GUSTAVO
ROBERTO CARMONA PRONUNCIA.-
DO EN EL CIERRE DEL 7° SIMPCSIO:

Hemos arribado a la finalizacién de
este septimo simposio sobre aplitacién
de materiales locales en pavimentaciones
asflticas; nuevamente con la satisfsccién
de haber palpado el alto nivel alcanzado
por nuestros profesionales y técnicos en
su silenciosa y paciente tarea de investi-
gacién.

La calided de los trabajos presentados
es por demds demostrativa de la relevancia
que adquieren en cada nueva realizacién
estos encuentros organizados por la Co-
misibn Permanente del Asfalto. La pre-
sencia latinoamericana en esta calificada
concurrencia es una sefial mds de los al-
cances de estas reuniones que permitiendo
el intercambio de logros e inquietudes
de los expertos en mdximos niveles en la
materia ya traspasan el marco del pafs
y nos hermanan en ‘e| mismo incesante
quehacer, el quehacer vial. El tema del
Séptimo  Simposio, “Utilizacién de ma-
teriales locales en pavimentaciones as-
falticas”, es la expresién de una inquietud
de nuestros profesionales y técnicos cuya
preccupacién constante & lo |argo de
afios ha obtenido logros importantes tam-
bién, como lo son el uso de toscas de
suelos calcdreos v otros materiales locales
en las pavimentaciones asfélticas en ge-
neral. Actualmente la Direccién Nacional
de Vialidad tiene en marcha un programa
de evaluacién de pavimentos cuya fina-
lidad bdsica es obtener un método para
determinar el adecuado orden de prioridad
de las reconstrucciones de caminos ten-
dientes a util[zar las inversiones que se

efectlian sobre las bases de un disefio que
contemple las especiales caracterfsticas
de nuestros caminos. Evidentemente la
investigacién sobre el uso de materiales
no tradicionales permitird en su aplicacién
el abaratamiento de los costos de produc-
ciébn y transporte y por ende de las obras
en que estos se utilicen. Como consecuen-
cia directa podrén reducirse los requeri-
mientos de fondos pare inversién man-
teniendo un nivel aceptable de calidad
sin disminuir el volumen de obra fisica
que pueda ejecutarse dentro de un pro-
grama determinado o de otra forma con
una inversion dada alcanzar una mayor
extension y longitud de obras a hacer
tanto nueva como reconstruida. Ya hemos
dicho que esta preocupacién data de
muchos afios en nuestro pafs pero nuestros
dias es compartida a nivel mundial ha-
biéndosele dedo sums importancia en fo-
ros y congresos de carreteras, un ejemplo
de ello se ha dado en el décimosexto
Congreso Mundial de la Ruts, realizado
este afio en Viena en que se dedicaron
varias sesiones al uso de este tipo de ma-
teriales no tradicionales para la construc-
cién de carreteras, habiéndose presentado
doce informes y una treintena de documen-
tos de trabajos provenientes de diversas
fuentes de autores. Es evidente que en el
dmbito europeo y mundial se viven también
los problemas que generan recursos viales
no suficientemente para el creciente de-
sarrollo del transporte 'y se ha dado es-
pecial énfasis al estudio de este tipo de

utilizaciones para obtener un mejor apro-
Se ha

llegado al concenso no solo sobre la

vechamiento de las inversiones.
aplicacién de estos materiales locales sino
también sobre la necesidad de elaborar
normas de cardcter local o regional para
alcanzar ese cometido con buenos resul-
tados. En ese sentido en la Direccién
Nacionsl de Vialidad se estd trabajando
pare lograr que a nivel del pafs, se cuente
con un inventario completo de todos los
materiales locales de uso en caminos vy su
localizacién. Por otra parte también se
tiene la inquietud de preparar normas
para dejar determinado los limites del
c{mpo de aplicaciéon de estos mismos.

Analizando

pafs podemos sefialar gue solamente en

las necesidades de nuestro

@5 necesdrio reconstruir
de dos

kilémetros de caminos y pavimentar unos

la red nacional
anualmente mds mil quinientos
dos mil kilémetros de caminos nuevos. Esto

surje de considerar la longitud de la red

troncal nacional y una vida datil minima
de 10 afos para la red pavimentada. En
esto me he referido exclusivamente a la
Red Troncal MNacional y no he tenido
en cuenta el conjunto de la redes pro-
vinciales en las cuales estas cifras alcanzan
magnitudes estimativas del mismo orden
o mayor. Es alagiiefio el panorama en
Vialidad Nacional a pesar de no disponer
de fondos genuinos hemos podido & tra-
vés de estos Gltimos tres afios mantener un
nivel de inversién constante en materia
de realizaciones e increyendo en materia
de inversiones. La pauta de esto lo da el
consumo de materiales asfélticos que su-
pera el promedio de los dltimos 10 afios
y estamos al correr del 79 con una de las
cifras més altas de los Gltimos cinco afios.
Voy a referirme especificamente a estas
cifras a los efectos de no volcar en un
Congreso del Asfalto, cifras en montos
ni en kilébmetros, sino en toneladas de
material asféltico vial. En el afio 75 se
usaron 375.000 toneladas, en el afio 76,
— 430.000, en el 77. —537.000, en
el 78, 575.000 y se espera la utilizacién
a fin del 79 de 605.000 toneladas. Si
consideramos que el costo del paquete
de pdvimentos suele ser de! orden del
50 al 60 9% del monto total de las obras,
toda
permita disminuir ese costo del

vale suyo que investigacién que
mismo
tendrd una marcads influencia en la con-
creciébn de los programas previstos para
cubrir las necesidades ya sefaladas. Como
referencia a estos programas de recons-
trucciones en el dmbito nacional, podemos
anunciar que se mantienen tratativas muy
avanzadas con el Banco Interamericano
de Desarrollo para la obtencién de un
crédito de doscientos millones de délares
con la finalidad de financiar parcialmente
estas obras de reconstruccién en un pro-
grama que alcanzan mds de 1.043 kilé-
metros y cuyo comienzo: se ha fijado para
1980 y se desarrollard en un lapso que
alcanza hasta 1983. Yo no deseo exten-
derme mas y si nuevamente quiero expresar
nuestros mds sinceros votos de admiracién
y un voto de aplauso tanto para los orga-
nizadores como los profesionales y téc-
nicos y concurrentes por el esfuerzo reali-
zado y solo me resta desearles que con-
cluyan con felicidad su estadfa en esta
{ndgnffiCd ciudad balnearia y vuélvan a sus
tareas de rutina mancomunando esfuerzos
para que en todos los lugares del pafs

sigamos adelante por mds y mejores caminos.
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tuales, pues ello serfa faltar a la buena
fe que siempre debe ser la base del Con-
trato de locacién de obra.

Todo esto dificulta altamente a las em-
presas para obtener y mantener una fuerte
y estable organizscién, (nica forma de
aumentar, en la cantidad deseada, la efi-
ciencia de la industria.

No por ello la mayor parte de las
empresas ha dejodo de llevar a cabo in-
gentes esfuerzos para tecnificarse v mo-
dernizarse, cuyo logro depende en pro-
porcién substancial de los fundamentos
gue tenga nuestra esperanza y de la fuerza
de que dispongamos para ls espera.

En 1975 el pafs se acercaba al caos
y ast lo hicimos notar; en 1976 dijimos
que se respiraba un renovado aire y que
nuestras vacilantes esperanzas quedaban
solidamente reforzadas, pero que el lapso
siguiente iba a ser duro y de prueba. En
1979 seguimos en la pruebs aungue su
dureza es menor y recibimos el piblico
reconocimien o por el esfuerzo realizado,
lo que reconforta frente a nuestra capa-
cidad ociosa.

Por ello, el fundameno de nuestra
esperanza —a que me he réferido— es
mds sélido y se llama FE. Fe en el pafs
y en su vocacién de grandeza.

CONCEPTOS DEL DR. MARTINEZ
DE HOZ

El Ministro de Economia, Dr. José
Alfredo Martinez de Hoz, anuncié el
plan de obras pablicas para los préximos
diez afios.

La alocucién comenzé con un recuerdo
del estado de la inversion piblica antes
de la asuncién del gobierno por parte
de las Fuerzas Armadas, al que calificé
de sobredimensionado, por lo cual fue
necesario formular un reordenamiento, ya
que de una tasa histérica del 7 por ciznto
del Producto Bruto Interno se pasé en
1976 a un 16 por ciento. 'Y esa duplica-
cién de la inversién no se puede llevar
a cabo sin sufrir graves consecuencias’’

Dijo luego que desde 1976 a 1978, la
inversion pablica fue reducida del 16
al 11,5 por ciento y definié6 a la obra
piblica como no inflacionaria por si sola,
pero aclaré que para este supuesto fuese
verificable era necesario que guarde rela-
cién con las posibilidades de financiacién
del pafs.

. Explicé luego que entre 1976 y 1978,
la inversion pablica representd el 11,5
por ciento del PBIl, lo que significa un
cincuenta por ciento mas que el periodo
histérico. “Ello es importante —acoté—
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El ministro dz Cconomia, Dr. José A. Ma‘rtfﬂeide Hoz, al iniciar su disertacién.

teniendo en cuenta quz recién sz esth
recuperando el sistema dz recaudacién
impositiva'’.

Més adelante, y entrando de lleno en
matetia, indicd que se estaba terminando
el programa de ‘inversién de la década
del 80 que fue presentado como proyecto
al gobiemno nacional, lo que permitirs
que el sector privado encare sus previsionzs
al respecto y que el sector piblico pueda
establecer un orden de prioridades, que
no es posible efectuar programando anual-
mente las inversiones,

Informé posteriormante que el programa
para los proximos diez afios parte de un
nivel de inversién del 8,5 por ciento del
PBl para 1980, e inmediatamente aclard
que esto no significa que se dejen de
hacer obras, ya que lo que se estd tra-
tando de hacer es aligerar el gasto pablico
“apoyandonos en |la
y en la de los Estados provinciales'.

“Para ello —ejemplific6—, hemos ido
privatizando, entre otras cosas, actividades
de empresas piblicas, como ser YPF,
que cedid la explotacién de las grandes
areas por intermedio del sistema de con-
trato de riesgo, y hemos ido transfiriendo
posibilidad de recaudacién a las provincias,
cuya percepcién de impuestos directos
pasé del 5 al 10 por ciento del PBI".

Anuncié luego que el 10 de enero
de 1980 se transferiran a las provincias

inversion privada .

los szrvicios dz la emprasa Obras Sanitarias,
hlgunos sistemas de distribuzién eléctrica
y algunas usinas chicas, redes de gas, sis-
tema de riego v puertos Fluviales.

Por su parte, a mediados de enero de
1981 est? proyectada la transferencia de
los ferrocarriles metropolitanos para que
sean administrados por la comuna portefa
y la provincia de Buenos Aires.

Finalmente, destacé que el plan de
10 afios totaliza 115.000 millones de
délares —a valores constantes—, 70.000
millonzs de los cualzs correspondzran a
construcciones propiamente dichas, exclu-
yendo rezquipamizntos. A esto cabe
agregar las obras quz sz realicen a través
de la actividad privada por el sistema de
peaje u otros, y las correspondientes a las
provincias y municipalidades, que incre-
mentard en alto grado, su participacion
en las inversiones..

Por Gltimo, efectudé un desglose de las
inversiones, que incluiran 10 mil kilome-
tros dz nuevos caminos, mientras que otros
20.000 kilémetros seran reacondicionados,
por un total de 6.000 millones de délares.
Asimismo, se invertiran 10.000 millones
en obras energéticas, 9.000 millones en
viviendas y 4.500 millones en 2.300.000
lineas telefénicas. Cité también las obras
del Puente Posadas - Encarnacién, la am-
pliacion del puerto de Bahia Blanca, los
nuevos edificios para la cancilleria y
la Policia Federal, un gran complejo tri-
bunalicio - penitenciario, etc.
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