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Shell Rimula CT

Mas tiempo de vida fuerte para

motores diesel.

Los elefantes tienen una fuerza colosal.

Su vehiculo también.

La naturaleza dot6 sabiamente a los

paquidermos de todo lo necesario

para que su fortaleza perdure a través

de los anos.

4 Y Shell -también sabiamente- pensé en

su motor. Para que sea un coloso por més anos.

Asi nacié el aceite Shell Rimula CT.

Especial para los mas fuertes de la ruta.

El aceite Shell Rimula CT es indispensable si

su vehiculo:

@ Trabaja con la carga maxima.

® Circula por caminos dificiles. _

® Es usado en zonas con
temperaturas extremas.

® Tiene motor de
nuevo diseno o
sobrealimentado.

® No debe
quedarse nunca
en la ruta.

El aceite Shell

Rimula CT

provee méaxima

confiabilidad y proteccién. Lo desarroll la tecnologia
de Shell para equipos diesel pesados o que soportan
condiciones severas de trabajo. I[deal para los equipos
de obras viales, construcciones, camiones pesados,
émnibus y flotas mixtas.

El prestigio de una marca

La confiabilidad que le brinda el aceite Shell
Rimula CT se apoya en el respaldo de la empresa lider
mundial en experiencia e investigacién sobre
lubricantes. Uselo para que su vehiculo viva mas

g tiempo, como los
elefantes.

Y con mas
fuerza. Shell
Rimula CT.
Disponible en

todas las

estaciones de
; servicio y agencias

Shell, en los grados
SAE 10 W, 20/20 W, 30,
40 y 50. Shell Compania
Argentina de Petréleo S A.
Asesoramiento técnico:
Av. Roque Séaenz Pena 788
(1383) Capital Federal.
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EDITORIAL
Fondos Viales: Privilegio no,
solo una justa distribucién.
Con el presente nimero la Asociacion Argentina de Carreteras elau-

sura virtualmente la actividad del ano 1981, Como sucle
cireunstancias podriamos intentar un balance de los hechos ocurridos en

acontecer on i:ll('s
el periodo —aque no se ha destacalo mucho por otra parte, con noticias
positivas— pere dejamos esa inquictud a los lectores que quieran repasar
las paginas de “Carreteras’” donde se fue reflejando todo el acontecer vial
argentino v, dltimamente, ¢l de otros paises de Amdériea lo cual puede servir
de comparacion no muy gratificante para mosotros,

Indudablemente, ano, proximo a finalizar resalté poco bendvolo
con el sector vial lo que, por ofra parte, no puele sorprender va que las
difieultades econdmicas que alennzan a los scetores de la produceion agu-
dizan el problema caminero que arrastra la injusta distribucion de los fondos
viales, perturbando Ia ejecucion de los planes y comprometiendo el funeio-

este

namiento de las redes de caminos que deben soportar, por otro lado, ¢l
permanente embate del trdnsito automotor.

La erisis vial tiene otro cardcter que conviene destacar: a diferencia
de aquellas industrias jaqueadas por ln competencia exterior, In falta de
demanda, la obsolecencia del equipamiento v el atraso teenoldgico, la in-
dustria vial nacional conserva infacto sus principales atributos: adecuado
capital meednico (en muchos easos reforzado con moderna maguinaria
adquirida ante el inminente lanzamiento - luego postergado — de nuevas
obras), personal téenico especializado, dirceeion capacitada v un profundo
conoeimiento v experiencia por haber ejecutado la ensi totalidad de las
obras viales del pafs. Cuenta ademids con el apoyvo de una industria provee-
dora de equipos, repuestos, instrumental y materiales diversos, perfeeta-
mente eapacilada,

Iin cuanto a la demanda por “mids v mejores eaminos"" es obvio ngre-
ear nada.

Lo que falta para que este importantisimo sector industrial, que ae-
tualmente soporta una alta v onerosa capacidud ociosa, pueda ponerse
a produeir con ln agilidad v vigor que lo caracteriza, os que el Estalo solu-
cione de una vez por todas el dilatado problema de la equitativa distribuetin
de los fondos viales que tanto afecta la politica eaminera que ol pais reelama,

La “ASOCIACION ARGENTINA DIS CARRETIERAS" se ha pro-
nunciado endrgicamente on repetidas oportunidades on pro de la renctiva-
cion de fa obra vial y de la solueidn integral que requicre la justa distribu-
cion de los fondos para caminos, acompaiando v, anticipando, los
insistentes pronuneiamienfos de las partes interesadas.

Por todo cllo no puede dejar de destacar v adheriv los coneeptos ema-
nados de la DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD DL CHACO

Camino y que resumimos a conti-

Hoveees,

en oportunidad de recordar ¢! Dia del
nuacion:

“En estos mementos la provincia tendri que apovar con sus propios
recursos a la Direceion Provineial de Vialidad si quiere incremeniar sus
obras viales. Si no se arreglan los eaminos se paraliza el desarrollo del
pais, sin caminos no hay nada, es lo primordial para la vida de la Nacion.
Tendrian que adoptarse las decisiones politicas necesarias para revertir
esta siluacion ya que de no ser asi. lamentablemente a corto plazo habra
caminos que no seran transitables'.

“‘En el animo de los contribuyentes de los impuestos a los combusti-
bles v lubricantes, existio siempre el convencimiento de que estos tributos
estin canalizados al mejoramienio, ampliacion y conservacion de la red
caminera argentina. Sin embargo ello es verdad solamente en un 28,93
va que este es el porcentaje que en el ano 1980 se transfirio a Vialidad Na-
cional y a las Vialidades Provinciales. El otro 71,07 ¢, fue canalizado a la
Tesoreria General de la Nacion (Rentas (ienerales), Empresa de Ferroca-
rriles Argentinos, Fondo Nacional del Planeamiento del Transporte v Fondo
Nacional de Energia. Desde el afio 1970 a la fecha, la distribucién del im-
puesto a los combustibles ha ido disminuyendo gradualmente en los por-
centajes asignados al sector vial; en ese afio le correspondia un 65 /. v el
35 ¢/ restante se distribuia a los oiros sectores. En el afio 1975 esas cifras
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se invirtieron correspondiéndole un 33 . al sector vial ¥ 67 ‘', a los otros
sectores vy en el ano 1980 el porcentaje para el sector vial fue del 28,93 ¢,
distribuyéndose el 71,07 ©, restante a otros sectores’’.

“Todo ello orasioné una situacion actual dificil que puede resumirse
en lo siguiente:

1°. Imposibilidad de censervar Ia red de caminos existentes y menos
atn de mejorarla o ampliarla como lo exigen las actuales necesi-
dades.

(£

. Alto endeudamiento de las reparticiones viales a nn elevado costo
linanciero. Para la solucion de estos problemas se efectuaron
estudieos y anidlisis duranie muchos anos v en la actualidad esti
radicada en el Ministerio del In{erior una propuesta fundamentada
en un estudio técnico - legal y economico aprobada por unanimidad
por las reparticiones viales del pais a través del Consejo Vial Fe-
deral, en lo que se estima el estudio mis completo sobre la materia
y su integral solucion. Es de hacer notar el tratamiento favorable
que tuviera ¢ste asunto por parfe de la Reunion de Gobernadores
realizada en Santa Fe"

‘“Asimismo es de verdadera relevancia la decision del P.E.N. de cons-
tituir una comisién para estudiar el sistema de percepcion y distribucién
de fondos viales, ya constituida y con plazo para expedirse. La definicion
deberi llegar a breve término, para evilar males mayores y salir dei actual
estancamiento, para que los caminos cumplan su funcién contribuyendo
al desarrollo de la comunidad argentina en sus aspectos econdmicos, so-
ciales y culturales'.

teiteramos nuestra fotal eoincidencia con estos coneeptos y esperamos
confindos que se preste afencion v se evalden las opiniones fundamentadas
emitidas por todos los seetores inferesados en el logro de una justa e integral
solucion del problema, para bien del futuro de la vialidad argentina.
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Ciclo de Mantenimiento y Rehabilitacion

de Puentes

CcoxCinador: Ing. Roberto A. Maglie - De la Dircecion Nacional de Vialidad

SIGUIENDO CON

20 TRABAJO

ESTE CICLO INICIADO EN NUESTRO

NUMERQG

ANTERIOR, A CONTINUACION PUBLICAMOS EL TRABAJO “DISPOSI-
TIVOS Y TECNICAS DE INSPECCION PARA FUNDACIONES DE OBRAS

Corresponde al Anexo Técnico N? 1 titulado: “DIS-
POSITIFS ET TECHNIQUES DE SURVEILLANCE”, per-
teneciente a la publicacién editada en diciembre de 1980,
“Fondations de ponts en site aquatique en état précaire”,
difundido por el Laboratoire Central des Ponts et Chaus-
sées y el Service d’Etudes Techniques des Routes et Auto-
routes, de Francia, Direction Générale des Transports In-

térieurs, Ministere des Transports.

El presente trabajo se reproduce con la amable auto-
rizacion del Sr. Director del Laboratoire Central des Ponts

et Chaussées de Francia.

La presente es una publicacién actualizada, que resu-
me gran experiencia en la especialidad, e indica claramente
rangos y alcances para la aplicacién de cada técnica y dis-

positivo.

DE ARTE”

anterior,

Propone una organizacion del control y seguimiento
de la evolucién de las estructuras, con un concepto atrac-
tivo para nuestro medio, pues se organiza en dos niveles:
uno, ejercido por un llamado “servicio de gestién”, con per-
sonal afectado en forma permanente al mantenimiento; otro
nivel, de especialistas, integrativo y complementario del

Aunque el trabajo estd dirigido hacia el estudio del
comportamiento de FUNDACIONES, su validez es de apli-

cacién a otros sectores de las estructuras y pone al alcance
los medios necesarios para ejercer una efectiva “surveillan-
P ]

ce” (vigilancia) y evaluacion de los modos de comporta-
miento de las obras, indispensables para las decisiones ade-

cuadas y oportunas.

Y especialmente, propone consejos —precisos unos, con-
ceptuales otros— y “reglas de oro” que evitan fracasos y

vitales pérdidas de tiempo.

+ 2+

Dispositivos y Técnicas de Control para Fundaciones

INDICE
PREFACIO

1. MEDICIONES DE ROTACIONES
CON AYUDA DE NIVELES Y DE
PENDULOS.

1.1. NIVELES.

1.2. PENDULOS.

2. MEDICIONES DE DESPLAZA -
MIENTOS DE PUNTOS EN LA
OBRA.

2.1. PUNTOS, REFERENCIAS.
2.2. FOTOGRAMETRIA.
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TADOS E INTERPRETACION.

PREFACIO

Este anexo presenta varios dispositi-
vos y técnicas que se utilizan en el con-
trol de los movimientos y fisuracién de
obras en construccion (la lista no es ex-
haustiva).

El propésito de este articulo es pre-
sentar a los técnicos de obra una infor-
maciéon minima sobre el principio de
funcionamiento de los aparatos y de la
precision que realmente puede espe-
rarse en la practica con mediciones bien
realizadas.

Las partes del CCTP * relativas a las

? CCTP: (Cahier des clauses Techniques
particuliéres: Cuaderno de clausulas técnicas
particulares),
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tadas con tanto o mas cuidado
aquellas que tratan otros trabajos.

Es importante elegir adecuadamente
no solamente los aparatos, sino tambicn
los procedimientos de medicion e in-
terpretacion de los resultados.

Las técnicas se reagrupan segun la

que

naturaleza de los movimientos obscer-
vados:
— rotacion,

— desplazamientos,

— evolucion de fisuras.

Los dispositivos de control a colocar
deben definirse caso por caso, en fun-
cion de las anomalias observadas v de
la naturaleza supuesta de los movimien-
tos significativos. En general, se com-
binaran medidas de rotacion, de despla-
zamiento y de seguimiento de fisuras.

Se propone en cste texto una organi-
zacion del control enfatizada en dos
niveles: el primero llevado a cabo por
un servicio de gestion; el segundo, hace
intervenir especialistas.

El cuadro indica para cada téenica
presentada si su empleo debe de enca-
rarse en el primer o segundo nivel te-
niendo en cuenta esencialmente la ca-
liticacion requerida de los operadores
{cuadro 1),

Sin embargo, la intervencion de los
especialistas es siempre deseable para
definir la colocacion del dispositivo de
primer nivel, al momento de tomar las
primeras mediciones vy para controlar
periodicamente la perennidad del dis-
positivo.

1. MEDICIONES DE ROTACION
CON AYUDA DE NIVELES
Y PENDULOS

Los movimientos de  basculamiento
pueden detectarse vy ser seguidos con
avuda de varios dispositivos entre los
cuales se encuentran como los mis co-
munes los niveles v péndulos, atn lla-
mados niveles y clinometros.

1.1. Niveles

Estos son niveles a burbuja muy sen-
sibles (error inferior a =+ 2.10+ radian).
El movimiento de rotacion puede leer-
se directamente sobre el nivel graduado
por medio del desplazamiento de la bur-
buja, nivel fijo (fig. A.1) o por la medi-
cion del dngulo de inclinacion del apo-
vo con la horizontal dada por el apa-
rato: nivel de tornillo micrométrico (fig.
A2)®,

® Estos aparatos que son puestos a punto

en el Laboratoires des Ponts et Chaussées
pueden adquirirse en el Laboratoire régional
de Toulouse, con un manual de inslrucciones.

I'leximetro a

Estos aparatos son confiables, de po-
co costo v pueden ser utilizados por
personal no especializado.

Con respecto al nivel de tornillo mi-
crométrico, quedan en la obra tmica-
mente los apovos (placas) de menor cos-
to v poco vulnerables al vandalismo.

Un solo nivel es suficiente para con-
trolar ¢l conjunto de los puntos. Una
doble 180° en cada punto
da el dngulo de inelinacion del apoyo

medida en

con la horizontal (por semidiferencia),
eliminandose los errores sistemdticos v
permitiendo verificar la calidad de la
medida (por semisuma).

mediciones estan

Los resultados de

Laser,

presentados bajo forma de graticos de
variacion angular en funcion al tiempo
con indicacion del error de medicion
(base de error, por ej.) (Fig. A.3). Debe
considerarse con atencion toda medi-
cion que sale del dominio de los valo-

res probables.

1.2. Péndulos

Se trata aqui de captadores eléctricos,
muy sensibles, que permiten medir la
rotacion de apoyos fijos en la obra,
pero su empleo estd poco difundido,
Is de desear que se cfectie cada vez
una doble medida en oposicion para
climinar los errores sistematicos (deri-




INCLINOMETRO

RZADC XXX %X AXK

vados de un conjunto de mediciones a
largo plazo).

La cinematica de los movimientos no
puede deducirse conociendo tnicamen-
te las rotaciones: para esto deben com-
pletarse estas indicaciones por medio
de mediciones de desplazamiento.

2. MEDICIONES DE DESPLAZA-
MIENTO DE PUNTOS EN
LA OBRA

Los desplazamientos de puntos cer-
canos a las fundaciones son de dificil
mensura en forma directa por causa de
las dificultades de acceso (corrientes,

inestabilidad de la embarcacion, ete.) y
porque algunas veces estin sumergidas
(crecidas, mareas). Se emplea, enton-
ces, mas frecuentemente, técnicas de
medicion a distancia por via optica, co-
mo <er:

— fologrametria,

6

Fig. A. 1.— Nivel fijo.



— topometria por medio de niveles,
teodolitos o distanciometros para el se-
guimiento de puntos de la superestruc-
tura.

Estas técnicas necesitan personal ca-
lificado.

La experiencia nos ensena que la pre-
cision obtenida por estas
a menudo, estd en discordancia con la
esperada por la simple deduccion de Tas

mediciones,

performances del aparato en si mismo.
En cada eslabén de la cadena de medi-
ciones se produce una pérdida de pre-
cision: a nivel del aparato, en la concep-
cion de procedimientos de medicion, las
bases de referencia, las estaciones, ete.
Una relacion de 1 a 10 no es rara entre
la precision tedrica del apurato v el error
experimental.
2.1. Puntos. Referencias

Cada punto de mensura debe es-
tar imperativamente materializado por
medio de una senal de medicién; una
referencia adaptada a la medicion reali-
zada. La peremnidad de la referencia
debe estar asegurada por el cmpleo
de materiales inoxidables, por una fija-
ciom fuerte, segura (cimentacion profun-
da, encolado v abulonado, eteétera).

la sefal debe ser marcada justa-
mente en su soporte (lineas de trazos v
puntos grabados en piedra o en hormi-
gon, ete.) para que pueda ser reempla-
zada ficilmente si hubiere deterioro. Los
puntos deben colocarse de manera que
puedan ser observados en cada estacion
anual (considerando la vegetacion, va-
riacion del nivel del agua). Por otro
lado la eleccion de los puntos depende
de la componente del desplazamiento y
de la téenica de mensura. Del mismo
modo que los apoyos de niveles, las refe-
rencias deben ser ubicadas sobre las
partes de la obra cuyo movimiento sea
representativo de aquel que se desea
observar. Asi, cuando se estd intercsado
en el seguimiento del desplazamiento de
una pila, se evitara la colocacion de los
puntos sobre los parapetos, las ménsulas,
incluso ¢l tablero, puesto que estas par-
tes tienen movimientos que les son pro-
pios; de lo contrario no se podrin de-
ducir los movimientos del pilar,

2.2. Fotogrametria

La fotogrametria terrestre, si no se
uliliza un material especial v téenicas
particulares (costosas), no es adaptable
al seguimiento de pequefios desplaza-
mientos de obras (£ 10 mm para una
distancia D de alcance visual de 100 m,
es decir + 107D). Por el contrario, la
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Fig. A. 2. — Nivel de ternillo micrométrico v su apoyo (dimensiones en min).

fotogrametria  es  interesante  para la
realizacion de documentos de archivo
gracias a la l'(‘pl'e.‘i(‘lltatci(nl tan completa
v detallada que ofrece y a las compara-
ciones que permite a lo largo de los

anos: clla estd reservada a priori para
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las grandes obras.
2.3, Topometrin cen ayuda de un nivel,
teodolito o un distanciémetro
2.3.1. Nivelacién
s una téenica muy empleada. Entre
los numerosos modelos de aparatos exis-
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Control con ayuda de niveles de una pila en curso de inyeccién. Después de

vna fase de variacion angular aleateria hasta A (4 2,164 rudidn) se comprueba un movimierto,
1
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Fig. A. 4. — Esquema de pilar de estacién in-
sensible a los movimientos superficiales del
terreno. El dispositivo de centrado forzado es
posicionado sobre la aguja de referencia con
ayuda de una plomada 63stica.

tentes, los niveles automaticos de preci-
sion, presentan un horizonte casi abso-
luto en la linea de mira, parecen ser los
mejores adaptados al control de los
movimientos en obras, ya que permiten
relevar rapidamente y con precisién gran
numero de puntos: dos nivelaciones de
20 puntos pueden ser efectuadas en un
dia. Ademas, los desplazamientos son
facilmente calculables en el lugar, pu-
diéndose, entonces, disponer répidamen-
te de ellos.

El principio de mensura (desplaza-
mientos ida y vuelta con control inter-
medio a lo largo de un trayecto poco
inclinado), igualando el largo de las mi-
ras adelante y atrds, dificulta la precisa
nivelaciéon de las fundaciones de una
construccion. Entonces, se trata de ni-
velar los puntos ubicados en la superes-
tructura. Hoy en dia, el desplazamiento
vertical de un punto en las obras puede
conocerse con un error inferior a 0,50 mi-
limetros.

El nimero de puntos fijos de la red
de nivelacion debe ser siempre superior
o igual a 4.

2.3.2. Planimetria con ayuda
de un teodolito

Si el teodolito es un aparato muy co-
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Fig. A.5.— Esquema de colocaciin de estaciones para medicién por triangulacién (teodo-

lito). En caso de utilizar un teodolito y un distanciémetro combinados (triangulateracién) se

ubican sokre las estaciones 2 y 3 que se combinan con el tramo entre estaciones v ¢l tram>
sobre el e¢je de la construccion,

nocido, los errores de mensura obteni-
dos durante el seguimiento de movi-
mientos por triangulacion, ayudado con
aparatos de precision corriente, son, sin
embargo, muy superiores a la resolucion
indicada por el aparato (cominmente
10-* grados, es decir un desplazamiento
de 0.3 mm en 200 m). En la prictica,
los errores generalmente alcanzan alre-

dedor de = 5 mm en 200 mm (error
relativo de -+ 2,5.10°5).

2.3.3. Planimetria con ayuda de un
distanciometro electroéptico

Los aparatos usados comiinmente son
capaces de medir una distancia de unos
cientos de metros con un error de +
5 mm. Este aparato puede emplearse

] |
BT AT i VA T
-ch,»‘m[;n?' 1 ; ¢ '
(I 1 | '
5. ]
=i : ‘ e
¢ ! ! \ ;
Angioio | il ] ' ¥
meral k1 i 4 ¢
ol Tk | | |
o E ¢ ;
' 3] I , : ad :
S = A di— + +
s l i i
1
Trempo I, 4 .r.__r “' | '
b 0 - 4
: A ) ™ _;_
} + o
B I'/’ r" "” ;”r
r' r’jvzm;ﬁm ¢ ZiE 4
filt
it sl Ao, (();md‘(ﬂ—md‘ ) d.av.ifz_ld-t‘-(f)
1 1
¢ ¢
] 1]
4 ¢
Cic —*J 1 1
¢ ¢
De on Virriecio Owaplazamiento
/ﬁwmcfon m;:g:-

Fig.
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junto con un teodolito para aumentar la
rapidez de las mediciones efectuadas
con solamente un teodolito.

La existencia de aparatos de la mas
alta precision, tal el caso del distancio-
metro Mekometer Kern (alcance mai-
ximo 3 Km, error en la distancia D:
0,3 mm =+ 2109 D), permite considerar
en término mediciones de trilateracion
(ubicacion de un punto por las medicio-
nes de distancia) cuyo error es del orden
del de la nivelacion de precision (0,5 mi-
limetros.

Estas mediciones, sin embargo, no
pueden ser realizadas mas que por me-
dio de prismas reflectores costosos.

2.3.4. Cantidad y ubicacion de las
estaciones

La calidad, estabilidad y posicion de
las estaciones son partes esenciales en
la colocacion de una red de vigilancia
topométrica. Un pilar de estacion debe
tener un sistema de centrado forzado
de los aparatos de medicion y estar ase-
gurado en el suelo a una protundidad
suticiente como para independizarse de
los desplazamientos del suelo en pro-
tundidad (inestabilidad de una ribera,
por ejemplo) o en superficie (a conse-
cuencia de variaciones del contenido de
agua, de temperatura). Estas perturba-
ciones, en efecto, son practicamente im-
posibles de corregir. Si es posible se
ubicara una referencia por debajo del
nivel del suelo para poder colocar en
su sitio en caso de desplazamiento acci-
dental del pilar. (Fig. A4.)

El niimero minimo de estaciones es
de tres para el caso de la triangulacion
con un solo teodolito y de dos si se aso-
cian un teodolito con un distanciome-
tro (triangulateracion), para verificar la
calidad de las mediciones y calcular los
errores cometidos. (Fig. A.5.)

La ubicacion de las estaciones depen-
de de la configuracion del lugar. Em-
pero debe tratarse de respetar los si-
guintes principios:

las estaciones deben estar cercanas
a la obra y los angulos de mira entre
dos estaciones deben ser lo mas abier-
tos posibles,

— la linea de mira debe ser:

? cercana a la perpendicular a la di-
reccion del movimiento que puede
ser mensurado con precision ayuda-
do por un teodolito,

y contrariamente paralelo a esta
componente si se empleara un dis-
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Fig. A. 7. — Tubo empotrado en profundidad para el seguimiento del movimiento vertical

de un apoyo.

tanciometro.
Se evitarian, ademas:
— las mediciones a pleno sol en una
atmadsfera turbulenta (visuales a ras
del suelo o de la superficie del agua),

— cambio de equipo o de material de

un trazado a otro.

3. OTROS PROCEDIMIENTOS
DE MEDICION

Los movimientos de las fundaciones
puenden detectarse y seguirse por otros
dispositivos, como:




— tubo inclinométrico para mensurar
desplazamientos horizontales,
—tubo empotrado en profundidad
para el seguimiento de movimien-
tos verticales,
— péndulo inverso,
— mediciones con hilo de invar.
En los tres primeros casos, un tubo
se coloca en una perforacion practicada
en un pilar.

3.1. Inclinémetro

Una sonda que baja por la tuberia
mide-la inclinacion de ésta con la ver-
tical en distintos puntos. Esto permite
obtener, por integracion, los desplaza-
mientos horizontales sobre la altura del
tubo. (Fig. A6.)

Con la condicion que se empleen tu-
bos que permitan la doble medicién en
oposicion y que el tubo sea anclado en
profundidad sobre una longitud sufi-
ciente en un horizonte fijo (= 5 m), es
posible que se midan los desplazamien-
tos en la cabeza de un tubo libre sobre
10m con un error de =+ 1 mm.

La colocacion de los tubos, la medi-
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dio de un comparador o de una regla
graduada; incluso se puede adaptar un
registrador continuo .(Fig. A.7.)

3.3. Péndulo inverso

La figura A.8 presenta un ejemplo de
péndulo inverso. Es un aparato preciso
que permite comprobar el desplaza-
miento horizontal con un error inferior
al milimetro, para una altura de varios
metros, pero cuya instalacion es muy
delicada y cuyo d4mbito de medicion es
muy limitado (algunos centimetros). (Fi-
gura A.8.)

3.4. Medicién con hilo de invar

La distancia entre dos puntos (2 pilas
por ej.) y su variacion puede medirse
(con precision mas exacta que = 0,1 mm
para distancias de 25 metros) con ayuda
de un distanciometro de hilo de invar.
Las marcas de mediciones deben resis-
tir esfuerzos importantes de tension del
hilo debiendo ser accesibles y perfecta-
mente empotradas. (Fig. A.9.)

La figura A.10 presenta un disposi-

cion y el examen reclaman un personal
calificado; pueden realizarse por medio
de los Laboratoires Regionales des Ponts
et Chaussées.

3.2. Tubo empotrado en profundidad

La deteccion de los movimientos ver-
ticales del apoyo se efectia por medio
de la medicion del desplazamiento de
un punto de la calzada en relacion con
la cabeza de un tubo fijo empotrado en
profundidad y colocado en una perfo-
racion entubada. La precision de este
dispositivo tan simple es del orden del
milimetro. La lectura se realiza por me-
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Fig. A, 10, — Empleo de un fleximetro para mediciones de desplazamientos verticales de un
pilar. El dispositivo pucde ser sensible a la temperatura y a la fluencia del hilo que esti

bajo tensién.
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Fig. A.1l.— Testigo de resina con seccion
debilitada.

tivo parecido (fleximetro de  hilo  de
invar). La instalacion del hilo puede
realizarse en el interior de un tubo co-
locado en una perforacion o aun en ¢l
exterior de una construccion.

Es necesario corregir las mediciones
por efecto de la temperatura. (Fig. A.10.)

4. SEGUIMIENTO DE LA
EVOLUCION DE FISURAS

4.1. Testigos de la fisuracion

Se entiende por testigos de fisuracion
a los dispositivos de uno o mas mate-
riales compuestos, dispuestos “en puen-
te” sobre la fisura. Por su fractura, dan
una informacion “todo o nada” sobre el
desplazamiento  relativo de  las partes
observadas. Estos dispositivos pueden
ser muy utiles, aunque rudimentarios,
condicion de que se respeten ciertas pre-
canciones en su colocacion.

Algunos  testigos pueden llevarse a
cabo mediante los siguientes materiales:

— mezcela de yeso, de arena v de re-
sina epoxidica (el yeso solo no es
aconscjable; esencialmente a caun-
sa de su deficiente adherencia a
los paramentos),

— resina,
— mortero de cemento,

— placa de vidrio adherida con re-
sina epoxidica,

Se respetan como imperativos:

— la perfecta adherencia a los para-

mentos de las partes separadas por

la fisura;
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Fig. A.12. — Referencia especial para mediciones precisas con compis de corredera.
— mo6dulo del material definido ¢n misma, su resistencia no sea importante

tuncion del resultado esperado;

envejecimiento correcto de los ma-
teriales constitutivos;

— facil colocacion.

El testigo de resina deberd tener su
seccion menor en el lugar de la fisura,
de manera que en ¢l caso de desplaza-

miento de las partes separadas por la

iI-!liL}:i‘llIllH[

al punto de provocar una rotura en el
lugar de apoyo del testigo. Entonces es
el testigo ¢l que debe romperse v no el

punto de apovo. (Fig. A.lL)

Il testigo construido de una placa de
vidrio es muy sensible y permite conocer
desplazamicntos pequenos. Su empleo
se decide cuando las variaciones térmi-

cas o vibraciones no puede por si mis-
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mas producirles rotura.

4.2. Dispositivos para el seguimiento
de aberturas de fisuras.

Existen numerosos dispositivos entre
los cuales debe hacerse una eleccién
en funcién de su precision, del costo y
dificultades de acceso. Se citan, entre
otros:

— mediciones directas mediante un
medidor de fisuras (regla graduada
transparente que mide por compa-
racion visual la abertura de la fi-
sura). Es conveniente sefialar el
sitio donde se efectud la medicion;

— mediciones con la ayuda de com-
paradores de gran cuadrante (error
+ 0,01 mm) o por medio de un
compas de corredera (error + 0,1
mm) sobre las referencias especiales
empotradas en la obra (Fig. A.12);

—en las zonas de acceso dificil, un
vernier ubicado mediante guias
permite medir los desplazamientos
con un error de + 2,5 mm (Fig.
A.13);

— grapas, dispositivos formados por

.
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Fig. A. 14. — Grapas,

dos armaduras de seccién cuadra-
da, cada una fija a ambos lados de
la grieta y a través de las cuales se
mide la separacién (Fig. A.14 y 15);
— por ultimo, los captadores eléctricos
permiten una precision de micrones
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y son adecuados para mediciones
continuas, pero, a menudo son sen-
sibles a las condiciones exteriores
(principalmente temperatura).

Para la seguridad a largo plazo o en
atmosferas agresivas es necesario dispo-
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ner en paralelo referencias que permi
tan garantizar la validez de informacion
transmitida v cambiar el captador defi-
ciente sin perder la informaccion res-
pecto  del  desplazamiento  producido
hasta ese momento. (Fig. A.16.)

Es importante evitar las exposiciones
que producen perturbaciones (paramen-
tos expuestos a la luz del sol directa) v
proteger los aparatos toda vez que sea
necesario,

En toda medicion deben de consig-
narse las condiciones exteriores
momento en que se ejecutan (tempera-
tura, nivel de agua, etcétera).

en el

5. PRESENTACION
DE LOS RESULTADOS
E INTERPRETACION

El estudio de la evolucion de un fe-
nomeno debe hacerse a partir de gra-
ficos de desplazamientos en funcion del
tiempo, de cada uno de los puntos rele-
vados. Los grificos deben incluir los
errores de medicion (calculados o esti-
mados) realizadas al mismo tiempo que
el calculo de los desplazamientos. (Fig,

Estas representaciones graficas per-
miten apreciar clara v rapidamente:

las evoluciones lentas v comienzos
de la aceleracion de los movimien-
tos, v las inevitables variaciones
caunsadas por errores de medicion;

— errores experimentales que pueden
anular los resultados logrados me-
diante medicion de desplazamien-
tos de puntos tijos o que se consi-
deren fijos.

Para decubrir un movimiento signifi-
cativo, esta claro que deben eliminarse
al miximo los efectos parisitos, como
ser la influencia de la temperatura en
la respuesta del aparato. Para eso se de-
ben elegir preferentemente dispositivos
poco sensibles a las variaciones del me-
dio ambiente. Si no es posible, seria con-
veniente, entonces, adoptar un procedi-
miento que permita aislar la parte atri-
buible a los Gnicos movimientos de la

Fig. A.16. — Captador eléctrico v referencins de control (en una viga de hormigon).

obra, de la respuesta del conjunto apa-

rato-soporte-obra.  Para este efecto se

postula, en todos los casos:

—uma calibracion en laboratorio de
los aparatos, teniendo en cuenta las
condiciones ambientales (tempera-
tura, higrometria, agresividad del

medio . . .);

al ubicar ¢l dispositivo en el lugar,
multiplicar las mediciones en va-
rios periodos de algunas horas, to-
mando en cuenta las condiciones
ambientes, para juzgar la intluen-
cia de la manifestacion natural de

la construccion sobre la respuesta
de conjunto captador-soporte-obra;

— verificar periodicamente el buen
funcionamiento de los dispositivos
por medio de mediciones con apa-
ratos de concepcion distinta.

En ciertos casos, si se dispone de un

niumero importante de observaciones, es

posible que, con métodos de andlisis es-
de
incertidumbre la
apreciacion de la influencia del medio
ambiente sobre el dispositivo colocado

(por ecjemplo: temperatura, nivel del

agua).
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Las Superficies Asfalticas de Rodamiento y su Vinculacién con

las

Condiciones de Reflectancia y Resistencia al Deslizamiento.

Por los Ings. Duilio D. Massaccesi* y Nancy Villabona de Sudrez**

Trabajo presentado al IX° Congreso Argentino de Vialidad y Transito reali-

zado en Buenos Aires entre el 24 y el 28 de agosio dltimo.

I. INTRODUCCION

Una distineidon primaria permite agru-
par a los pavimentos, desde el punto de
vista vial, en dos tipos principales: los
rigidos y los flexibles.

La superficie de rodamiento —que
incide en forma determinante sobre las
condiciones dpticas y de deslizamiento—,
estd constituida por hormigones de ce-
mento portland en el primer tipo, y por
mezclas asfilticas en el segundo.

En general los disefios de ambos gra-
pos deben tender a satisfacer tres aspec-
tos esenciales: El estructural, el relativo
a la durabilidad y el que hace a la segu-
ridad en el trdnsito.

Por razones no muy definidas, hasta
el presente, en muchos paises entre los
cuales se encuentra el nuestro, se le ha
dado mayor preponderancia a las dos
condiciones primeras, dejindose un poco
desatendido el aspecto relacionado con
la seguridad en la eireulacion, sobre
lo cual en general las especificaciones
téenicas de obras viales no establecen
nayores requerimientos,

La condicion de seguridad estd muy
vineulada con caracteristicas fisico - me-
eanica conocidas, como son: la resistencia
al deslizamiento, la reflexién especular
v difusa en pavimentos iluminados, la
claridad de la superficie en caminos
no iluminados, la retro - reflexion de
superficies iluminadas por los faros de
los vehiculos durante la noche, ete.

Los pavimentos de hormigén de ce-
mento portland son normalmente inds
claros que los bitum inosos, siendo éstos
iltimos los que en general requieren
una atencién especial desde el punto
de vista de su reflectancia, a los efectos
de adoptar medidas para clarificar su
superficie y hacer mds segura la circula-
cién nocturna. La condicién de seguridad
en el transito también estd ligada con
la mayor o menor resistencia al desliza-

* LEM.IT. (Comision de Investigaciones
Cientificas, provincia Bs. As.)

** Direccion de Vialidad de la provincia de
Bs. As.
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wiento que posea el pavimento, lo cual
dependerd fundamentalmente de la tex-
tura superficial.

II. INFLUENCIA DE LA TEXTURA

Las caracteristicas superficiales de
las eapas de rodamiento de los pavimen-
tos cumplen un papel importante en
relacién con el confort de la marcha de
los vehiculos, pero pueden también
llegar a tener una significativa incidencia
en las causas por las cuales se producen
los accidentes automovilisticos. Si bien
es admitido que éstos no obedecen a una
razén tinica sino que se producen debido
a una interaceién, en la cual participan
el conduetor, el vehiculo, el eamino
v factores colaterales, el estado en que
se encuentre la superficie del pavimento
puede llegar a gravitar en forma impor-
tante en el siniestro.

Un estudio estadistico llevado a eabo
por un grupo de investigacion de acci-
dentes del Transport and Road Research
Laboratory de Inglaterra (1), llegd a la
conclusion de que los factores relativos
al diseno del camiino y el medio ambiente
como ser, la textura superficial, visibili-
dad, sefialamiento, ete., contribuyen en
un 27 % a los aceidentes, encontrandose
este valor en una posicién intermedia
entre los debidos al estado del vehieulo,
que son menores y los factores humanos
que son los que aportan el porcentaje
mis elevado.

Otros estudios realizados también en
Inglaterra, con referencia a accidentes
debidos a diferentes condiciones de visi-
bilidad y estado del eamino, indican los
siguientes porcentajes:

Dia  Noche Total

% % %
Camino seco .... 51.1 18,8 69,9
Camino hdmedo . 16,1 123 284

Camino eon hielo . 0,9 08 1,7

Un andlisis semejante que considera
las condiciones de resistencia al desliza-

miento en condiciones seca y himeda,
demuestra que los debidos al desliza-
wiento en pavimento seco, representan
el 11,8 % del total de accidentes, incre-
irentdndose a 27,8 % cuando el pavi-
mento se encuentra hiimedo. Obviamen-
te, todos los valores estadisticos indicados
deben ser considerados con un eriterio
exclusivamente local.

En condiciones hiimedas la resistencia
al deslizamiento se ve reducida por la
accion lubricante del film de agua, que
impide el contacto del neumédtico con
el pavimento. Este efecto, varfa con la
textura de la superficie, disminuyendo
generalmente en las més rugosas debido
a la existencia de surcos que rompen
la pelicula de agua y a la presencia de
crestas del agregado pétreo, que estable-
cen puntos de contaecto relativamente.
secos entre neuméticos y el pavimento.
No obstante debe admitirse que la re-
sistencia friccional tiene lugar mediante
una aceciéon conjunta de la maero y mi-
cro textura de la superficie de rodamiento.

El ecriterio usado en Gran Bretaia
para definir las distintas irregularidades
superficiales de los pavimentos puede
observarse en la figura Neo. 1.

Existe un método préictico para la
medicion de la maerotextura, v es me-
diante el ensayo “Sand Pateh” con el
cual se pueden determinar las profun-
didades medias entre crestas y huecos
de la superficie. En general se establecen
los siguientes limites de textura:

Rugosa Igual o mayor a 0,65 mm
Media Entre 0,65 mm y 0,25 mm
Plana Menor o igual a 0,25 mm

Es decir que la maero textura posee
irregularidades facilmente detectables por
el ojo humano, y la microtexiura re-
presenta el grado de pulimiento que
puede tener la superficie, y es de mds
diffeil apreciacion.

La accién conjunta de ambas puede
ser medida por diferentes métodos; cada
uno posee un patrén propio de medicién



v debe tenerse sumo cuidado al tratar
de extrapolar valores v correlacionarlos,
va que a veees éstos pueden no ser co.r-
parables,

Una forma comiin de medir las pro-
piedades friecionales de una superfieie,
g usando el British Portable Tester,
equipo desarrollado por el Road Researeh
Laboratory, eon el cual se registra la
cnergia cupndo una  placa
de goma es impualsada por an péndulo
sobre la superficie a ensayar. (Norma
ASTM - E - 303 - 74). Se determina asi
ol denominado nimero BPN O (British
Portable Number), respecto al enal se

consumid:

steieren los signientes valores minimos:

I) En sitios peligrosos como  desvios,
curvas con radios menores de 150 m,
caminos angostos, o en pendientes
mayores de 1220 la minima rosis-
teneia al deslizamiento sohre su-
perficie  himeda  debe  ser mayor
de 65 unidades BPN.

1) Il citado valor BPN puede ser

mayor de 55 en carreteras, calles

prineipales, ealles urbanas con mit-
cho trdnsito (mdids de 2,000 vehieulos
diarios).

En el resto de los pavimentos el

ninero BPN no debe ser oaenor

de 15.

1)

Otro método, so basa en la determina-
cion del eosficiente de fuerza transversal
(SFC) Sideway Force Coefficient) mé-
diante el empleo de an sideear con raeda
en dngulo, midiendo la fuerza lateral
hajo una carga conocida v veloeidad
preestablecida, Fn términos de (SFC),
se demuestra (2) como varia el porcentaje
de aceidentes por deslizamiento en fun-
cion de la macrotextura; en la figura N o, 2
se observa que las superficies planas
provocan aproximadamente 1.5 veces
méis aceidentes que las superfieies rugo-
sas, es decir que el 56 97 de los accidentes
se producen en superficies planas y el
36 9¢ en superficies rugosas, para un
mismo cocficiente de frieeién.

Se puede observar también que el
cocficiente de friceion en una superfieie
con maerotextura rugosa, puede llegar
4 ser menor que en una superficie ¢on
macrotextura plana, v en este 1iltimo
cas0, lo que esti colaborando es la miero-
textara,

isto dltimo lo hemos podido compro-
bar en una reciente evaluacion de tex-
turas superficiales de algunos caminos
de la provineia de Buenos Aires, realizada
sobre testigos extraidos por la Direceidn

SUPERFICIE

ESCALA DE TEXTURA

MACRO MICRO
RUGDSA "ASPERA
= 0,65mm
RUGO SA PULIDA
MED. RUGOSA ASPERA
. e 7 A :
0.65 - 0.25mm
MED. FRUGOSA PULIDA
e “ 7
7 Gl rr e PLANA ASPERA
< 0.25mm
Lz 7 PLANA PULIDA

FIG, N2 1 - DISTINTOS TIPOS DE TEXTURAS SUPERFICIALES

Provineial de Vialidad, en base al eriterio
que se¢ comentard mds adelante v euyos
restiltados se informan en el euadro N, 1.
Del mismo se desprende que las rutas
analizadas, en eeneral cumplen con las
exigeneias de resistencia al deslizamiento;
respecto al punto que se quiere hacer
referencia, deben observarse los resulta-
dos obtenidos sobre los testigos No.o 5
v N, 10, La muestra N5 es una earpeta
de conereto asfiltico grueso, ejecutada
con granito gris, que posee una macro-
textura muy rugosa con una profundidad
medin de 0,91 mm, al ser ensayvada al
deslizamiento - sobre superficie  hiimeda

arrojo un resultado BP.N. igual o 57.
La muestra N 10 es un conereto asfal-
tico hasalto v su
profundidad de textura es 0,22 mm de
manera que se lo eatalogn como superficie

fino elaborado con

plana, no obstante ello, su resistencia
al deslizamiento dio valores del orden
de 63 B.P.N. Quicre deeir que en este
caso, la gran aspereza de la superfieie
estd supliendo la falta de rugosidad.

Se podria afirmar que en una super-
ficie rugosa se necesita menos asperezi
(mierotextura) que en una  superficie
plana para lograr igual coeficiente de
friceion.  Asimismo  las  caraeteristieas
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friccionales de las superficies de roda-
imiento, estan muy relacionadas con el
tipo de agregado pétreo v su afinidad
o adherencia con el betiin asféltico.
Existen dridos que estdn més propensos
a perder su eobertura de pelicula asfdl-
tica y por consiguiente a estar més ex-
puesto al pulimento produeido por los
neundticos de los vehiculos.

o
o

\ SUPERF. PLANA (TE)|(TURA < 0.25mm)

g

R e

e

o
o

Respecto a la influencia del estado
de los neuméticos, la experiencia de-
muestra que sobre textura rugosa, tienen
efectividad semejante tanto los neumd-
ticos nuevos como los gastados en ean-
bio el dibujo de los neumdticos llega
a tener gran influencia cuando se tran-
sila sobre superficie de textura lisa (3).
Se ha demostrado también que aunque
los neumdticos tengan buen dibujo ,no 53 oA 5 ok
pueden llegar a compensar el estado de COEF DE FRICCION (SFC) A 50 e : ;
pulimento de la superficie del pavinento
habiéndose c.o:uprohmlo que en el 80 % FIG.N2 2, ACCIDENTES POR DESLIZAMIENTO EN FUNCION DEL COEF, DE FRICCION (SFC)
de los accidentes ocurridos en eaminos
deslizantes, los vehiculos tenfan neu-
méticos en buen estado (1).

o
o

SUPERF. RUGOSA ( TEXTURA ~ 1mm.) \

n
o

7. DE ACCIDENTES POR DESLIZAMIENTO

o

CUADRO N*, 1

Textura superficial y resistencia al deslizamiento (superficie humeda) de algunos
caminos de la Provincia de Buenos Aires.

Resistencia
Testigo | Agregado Mezcla Profundidad | al desliza- Macro- Miero-
N°. pétreo tipo de textura miento textura textura Camino
(mm) (B.P.Y.)
1 Granito
£rueso Cone. asf. grueso 0,91 63 Rugosa Aspera R.P. 51 Intersece. RN, 226
2 Granito
rosado | Cone. asl. fino 0,60 63 Rugosa Aspera R.P. 51 Intersece. R.N. 226
5 Granito
gris Cone. asf. grueso 0,91 57 Rugosa Med. dspera | R.P. 74 Ayacucho - Madariaga. Int. R.N. 2
7 Granito
rosado Cone. asf. fino 0,51 66 Rugosa Aspera R.P. 46 Ace. a 25 de Mayo. Int. R.P. 51
8 | Granito
rosado Cone. asf. fino 0,69 57 Rugosa Med. dspera| R.P. 46 Aece. a 25 de Mayo. Int. R.P. 51
9 Granito
rosado Cone. asf. fino 0,77 61 Rugosa Aspera R.P. 46 Ace. a 25 de Mayo. Int. R.P. 51
10 Basalto | Cone. asf. fino 0,22 63 Plana Muy dspera | R. P. 46 Bragado - Junin. Inters. ¢/R.P. 65
11 Basalto | Cone. asf. fino 0,30 69 Plana Muy dspera | R.P. 46 Bragado - Junin. Inters. ¢/R.P. 65
12 Basalto | Cone. asf. fino 0,22 60 Plana Aspera R.P. 46 Bragado - Junin. Inters. ¢/ R.P. 65
13 Grano -
diorita | Cone. asf. fino 0,23 62 Plana Aspera R.P. 11 Tramo Canal 5. Mar Chiquita
14 Grano -
diorita | Cone. asf. fino 0,29 62 Plana Aspera R.P. 11 Tramo Canal 5. Mar Chiquita
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[11. LA CLARIDAD DE LAS SUPERYFI-
CIES DE RODAMIENTO

Tanto ¢l tipo de estructura como las
caracteristicas de los materiales que cons-
tituyen una capa de rodamienato, cjereen
una apreeiable influencia en la mayor
o menor clavidad de o superficie del
camino.

Los caminos a seguir para elarifiear
Ll superficie de los pavimentos flexibles
pucden ser varios, pero las soluciones
deben estudiarse cutdadosamente no saélo
vista téenico

desde ol SN

también desde otro aspecto no menos

punto de

importante que es el econdmico.

Una de las preguntas que po bein Hegar
ainquictar, ¢s Jpor qué no se hacea miis
claros los ligantes asldlticos, que son
los responsables de gran parte del osen-
reeimiento de la mezela? La respuesta
correcta Ia tienen los especialistas oo
asfaltos quicnes son los que investigan
las carncteristicas intrinsecas del material,
Se o tiene
dificultasd en coaseguir aclarar los hetu-

conocimicnto de que existe
nes, v oque ol costo de dicha operacian
podria Hegar a ser extremaamente alto.
Asimismao el empleo de lieantes resinosos
eaearecerfa muehisimo

claros  también

a la estruetura,

121 uso de pigmeatos como el didsido
de titanio por ejemplo. (4 v (51 en hajos
porcentajes (5 ), puede legar o tri-
plicar el costo de una cublerta de con-
ereto asfiltico.

Ligantes del tipo de la “resina en-

marona’ o “resinn terpeno” pueden
llegar a tener costos que oseilan cantre
S v 13 veees ol precio del asfalto. No
menos caro es el procedimicnto ensa-
vado en Alemania de ineorporwe 101,
o 2 O de polvo de aluminio al asfalto
comiin, & les eleetos de lograr una to-

nalidad plateada en la carpeta.

Dado lo oncroso de estas soluciones,

aleunos métodos  de elarifieacion  de
superficies  pusicron sus miras cno el
empleo de agregados pétreos de colores

(Cabe

agregados usuales no poseca L color-

claros. expresar que sio bien Jos
cion mds apropiada para dar elavidacd
a la superficie, existen ciertos materiales
mis claros, cuva loealizacion v dispo-
nibilidad pueden variar segin el pais
o zona de que se trate.

50 Inelaterra haber  dado
buen resultado la ejecucion integral de
mezelas  tipo  conereto  asfdltico,
agregados clavos coma el pedernal eal-
cinado (pftalita en nuestro medio) o la

parece

ton

oravi de pedernal, algo mids rosada
debido a la presencia de dxido de hierro.
[In estas mezelas se emplean asfaltos
relativamente blandos, de manera que
liego de un corto tiempo de liberado
al trdnsito, ol hegante se desgasta de la
superficie v aparece la piedra como ma-
tevial predominante.

Iin otros casos se acostumbra o brin-
dar clavidad o una earpeta construida
con agregados comanes, recubriendo in-
mediatamente la superficie con i pre-
asfalto normal  con
calemada, e

mezelado  de rocu
dura trituracdda v

claro (flint = caleined ). Lista cubierta de

(‘t_)I(H

relativamente hajo espesor, ex elaborada.
di=tribuida con maquinas apropiadas (6]
vocompactada de acuerdo con los reque-
rimicntos de la norma B.s. 594

Sin emhargo s¢ ha comprobado gue
siohien por este medio se logran super-
ficies de rodamiento de color miis elaro.
dstas pueden Hegar @ ejereer una aceion
contraprolucente, al ser mids deslum-
hrantes hajo los electos del <ol ¢ mere-
aceidentes

mentar lao posibilidad  de

dinrnos.

Otro tipo de agreeacdo que suele n=arse
para elavificar las superficies o= wa pro-
ducto sintético fabricado originaimente
en Dinamarea por la firma Karl eoyver
of Viby - Aarhus, conoeido con el nom-
bre de “Synopal™.

Iiste
obticae por fusion o altas temperatiras

azregado  blanco  <intético,  se

de arean v tizn en hornos giratorios

similares o los uswdos en la industria
del cemeto portland: ol producto rve-
sultante es un liquido candente, el cual
es o sometido o una desearen refpiceorante

(que Me-

dizvnte g nueva elevacidn de tempe-

o transforma e granalalo.
ratura <o le guitan las pesibles tensiones

nteraas,  obtentéado<e finalmente un

lo de eolor hlanco.

[oste material es adecusdo como imnte-
granie de mezelas enocaliente, o mezclas
asfilticas finas frins (e col T asphalt
(70, =iendo también usado con efieacia
e lneas marcatorins de hordes v ocentros
de carreteras.

il poreeataje e que pueda reemplazar
al agreenlo piireo comiin, dependertd
del graclo de clavidad deseable, vecomen-
dindose incorporarlo enoun 25 4 el
carreteras v hasta un 30 C0 en caminos
que deban ser bien iluminados. consi-
guitndose  una considerable  economia
en iluminacion, o una mejora en ealidad.
al mismo costo.

C‘omo cjemplos de =u comportamicito
s citan: una seccion de li Via Emilia
en Ttalia, las autopistas M -5 Birming-

han - Bristol v A =50 en Inglaterra,
asi cono una seeewdn de L autopista
Ianover - Cologne en Ale nani,

In Franein se produee un aeregado
blanco do nataraleza silicea para deno-
vinado SGranasilT para usar en estrae-
voel desienadao con el
pari
en hormigones de eo nento portland, Kste

A
taras asfdltiens,

no nhre de “Grenerte” e plear

material soxin sax produactores

una opacidad rotal, exeopeional durabi-

Posee

lidad v resisienein o los aeentss atmos-
[éricos.

(oo puaede notarse existe unn vi-
posible

viedad e ateriades

wiilizar  para zelarar Lo saperficie de

que oS

roda niento,

Ion naestro pais se dispone de agrega-
dos péireos que poseen eolaraeion blanea
en forva nataral, v otros con =uficients
impartr esta ca-

claridad cono

racteri=tien o parte de olla o la sapaaficie

prari

del ea nino.

Fntre los primeros contamos can log
provenientes de Lo teitneneidn de Lus
areniseas siliceas existentes e la zona
de Balearce v Chapadmalal, rocas sedi-
moentarias cuvo peneipal constituyente
superan

es ol enarzo. e valores

al e,

que

Pue le tambicn disponerse de enareitas,

caliza= linas de eolor hlageo grisidceco,

tobas v dolomitas, enya incorporacion

a las moezelas o recnbrimicintos  astlt-

Cons ¢ (hI\I!i('.\‘ |)|'|'f-.~l.'|hll':'i:!rh‘. !'nl-‘tl‘“rll-
v woque loosuperticie de la earpeta

Ineeo de sometida o une cierto periodo

e tinsiio aparezen menos oscura que
lo normal

[ixisten tambicn co puestro medio

aureendos no convencionales como a

peeoria de alto horno o la escorin de

acerfa (eon mavor poreeataje de aznfre
una coforacion  aris elaro

que
voconivibuyen o brindar una tonalidad

POSRee

erisdeen votextura sispera a L superficie

reandos

del pavimento. Asimizimo los
livianos  constitaidos por areillas ex-
pandidas podrian Heear a ser empleados
con elicacia haciendo nn estudio previo

de las dosilicaciones apropiadas,
st aqui <o hizo referencia a alaunas
caracteristicas del camino o I luz del
diz, sin embargo Ta apariencia nocturng
hajo iluminacion artificial 1al vez sea
o muis importante.
Yefiriéndonos a las experiencias de
paises que han desarrollado mids este
tipo de investigacion diremos que pare-
SUSCep-

respecto

existir algunos eriterios

definicion,

corian

tibles anin de con
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a los méritos relativos de superficie de
rodamiento claras u oscuras durante la
noche, es decir cuando son iluminadas
por luces de calles o por los faros de los
vehiculos.

Iin el primer caso, bajo la iluminacion
de luces de calles, los objetos son ge-
neralmente vistos en forma de siluetas
recortindose en la superficie misma de
la calle que aparece clara, debido a Ia
luz reflejada en forma difusa v a la re-
flejada en direccion de la reflexion es-
pecular.

Cuando la fuente de luz es el faro de
un coche, los objetos sobre el camino
son normalmente vistos mds claros que
Ia superficie de rodamiento, la cual se
ve también por la luz reflejada en una
manera difusa, pero en este caso, es la
componente que retorna en la direceion
de la luz incidente (retroreflexion) la
importante.

El comportamiento frente a estos
distintos tipos de reilexién dependerd
de las caracteristicas propias de cada
superficie de rodamiento.

Fui Gran Bretana se llevaron a cabo
experiencias sobre seis diferentes super-
ficies de rodamiento ya transitadas (5)
constituidas con los siguientes agregados:

(1: Pedernal caleinado (color blanco).

(s: Grava de pedernal calcinado (co-

lor rosado).

Cs: Caliza arenosa (castafio claro).

(4 Iiscoria de alto horno (ecolor gris),

('5: Arenisca de granos gruesos y an-

gulosos (color gris oscuro).

(6 : Granito (color gris oscuro).

Se midieron valores de la reflexién
especular sobre la superficie de roda-
miento, producida por una determinada
luz de ecalle, valores de difusién, y tam-
bién valores de retroreflexiéon como apa-
riencia de las superficies cuando son
iluminadas por los faros de ua vehiculo.

La medida de reflexion preferencial
v difusa fueron hechas con un Glancing
Angle Photometer. La retro - reflecti-
vidad se midié usando telefotémetro
visual. Todas las mediciones se realiza-
ron con superficie seca, de acuerdo con
las condiciones indicadas en la referencia.

Del andlisis de estas mediciones se
desprende que la reflexion preferencial
depende muy poco del color de la su-
perficie de rodamiento, pero estd prin-
cipalmente determinada por la textura
de la superficie y el brillo o pulimento
del agregado pétreo. Los altos valores
de (3 y Cs fueron en su mayor parte
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debidos a la apariencia angulosa de la
piedra de la superficie.

La refiexion difusa fue mayor con
la piedra color clara (Ci y Ci) que con
los otros ecuatro agregados que dieron
valores aproximadamente iguales.

La refro - reflexion también dependid
dei color del agregado es decir fue no-
tablemente mayor en las superficies
claras C1 y Co.

El Laberatorio de Investigaciones de
Caminos del R.R.L. (8) estima conve-
niente trabajar de noche directamente
“in situ” a pesar de los miiltiples incon-
venientes v la neecesaria cooperacidn
de autoridades de carreteras, iluminacion
y policia, en lugar de realizar mediciones
en laboratorio sobre muestras obtenidas
de la superficie del pavimento. Ello
es debido a que las caracterfsticas re-
flectantes de una superficie depende de
un cierto nimero de propiedades: su
textura superficial, el material con que
estd compuesta, su color v eclaridad, la
extensidn que ha sido pulida por el trdn-
sito, v el tiempo himedo o seco. Se ha
adoptado ademds la hipdtesis de que la
luminosidad de la superficie de roda-
miento producida por luminarias de
calle, es debida principalmente a la re-
flexion especular de las pequenas fa-
cetas de la superficie, dependiendo por
consiguiente de su orientacién, nimero
y drea.

Se entiende que la reflexién desde los
ralles es insignificante porque el usuario
del camino tiene una vista muy oblicua
de la mayor parte de la superficie de
rodamiento y no puede por consigniente
ver el fondo de dichos valles. Ademds
gran parte de la superficie es iluminada
por la luz incidente oblicua que no llega
al fondo de las depresiones. Por lo tanto
deben ser considerados por los menos
dos aspectos de la textura superficial:
su forma y su gradumacion.

Una razon de por qué la forma de la
textura superficial es importante, es
que ella determina el grado para que
un elemento de la superficie de sombra
a otro, por iluminaciéon o vista.

En el caso de una textura superficial
(macro - textura) plana, los elementos
oscuros son mucho menos frecuentes,
es decir que la mayor parte de la super-
ficie visible es iluminada.

Luego de analizar cuatro tipos de es-
tructuras, dos de hormigén y dos asfdl-
ticas, con profundidades medias que van
de 0,03 mm a 1,22 mm, Christie (8)
llega a la conclusién de que si una tex-
tura superficial plana es reemplazada

por una rugosa, la longitud de la zona
de iluminacién (bright patches) se re-
duce, la superficie iluminada se haece
menos uniforme, y los objetos en la
carretera son menos visibles; esto con
referencia a superficies secas de pavi-
mento.

En superficies humedas, la forma de
las zonas iluminadas y su luminosidad
cambian. Cuando la superficie tiene
pequenia profundidad de textura, cada
limunaria produce una faja angosta
de claridad sobre la superficie humeda,
permitiendo dreas oscuras entre fajas,
en las euales los objetos solo pueden ser
vistos con dificultad.

Cuando la superficie es muy rugosa,
o sea la profundidad de textura es grande,
la humedad del pavimento tiene mucho
menor efecto sobre la extension de estas
fajas, es decir las zonas luminosas son
mds anchas, apareciendo la superficie
con una razonable uniformidad de lu-
minosidad.

Se aconseja en caso de muy baja pro-
fundidad de textura, tratar de instalar
fuentes de luz anchas, no obstante, esto
no significa una ampliacion muy notable
de la zona iluminada cuando el camino
estd seco.

Se ha determimado que la profundidad
de textura adecuada para dar zonas
iluminadas de normal amplitud a pesar
de la superficie hiimeda, es de 0,33 mm.

En lo que respecta al efecto del color,
¢l pavimento claro es mds conveniente,
haciéndose esto extensivo al caso de ca-
rreteras iluminadas por faros de vehicu-
los. Esta claridad de la superficie es mds
beneficiosa cuando la textura es rugosa.

IV. CRITERIOS ACTUALES PARA LA
ILUMINACION DE PAVIMENTOS

5l diseno del sistema de iluminacién
de un pavimento ya construido requiere,
normalmente, el conocimiento de la res-
puesta del mismo frente al estimulo que
representa la presencia de las luminarias,
esto es, una evaluaciéon de las condicio-
nes opticas de las mezclas que consti-
tuven la superficie de rodamiento desig-
nadas bajo el término de indicatrices
de reflexion.

Existen en la actualidad interesantes
métodos de disefio como los debidos a De
Boer en Holanda, a Massart en Bélgica
o el recomendado por la “Comisién
internacional de L’Eclairage”’, desarro-
llado por Erbay y Sorensen.



trahajar
requiricndo

altimo  permite con

normalizados,

ste
pavimentos
asi un menor volumen de datos para la
resolucion  del  problema.  FI método
adopta el concepto de fuminaneia de Tos
pavimentos como uno de los pardmetros
fundamentales a considerar.

La luminancia (L) en una direceion
ox ol codtente de la intensidad Tuminosa
en ung direceion dada de un elemento
de la superficie, dividida por el drea
aparente de ese elemento en esu diree-

CLOmN.

s lo que deteeta el ojo humano.
denominado  conuinmente coma Brillo.
Como se advierte, este factor tiene en
cuenta la capacidad que tiene el elemento
consideraco para rveflejar la luz; dicha
capacidad, traducida en coeficientes de
reflexion es inherente a cada muestra de
pavimento estudiada. Fn un pavimento
iluminado ¢l automovilista pereibe, den-
tro de su campo visual, la distribueidn
de luminancias en una determi-
nada del ecamino por el que transita.
Si consideramos un punto (P) sobre ese
pavimento (Fig.), iluminado  por una
luminaria ', un sistema tridimensional
de coordenadas cuyo cje vertical con
tenga a la distancia entre Iy la calzada

Zona

nos permite fijar algunos pardimetros
de posicion relativa del punto frente
a la Tomando ademds la
linea de visian del automovilista, la
luminaneia es funcion de tres pardmetros:

luminari.

los dneulos a, 8 v 7.

Jin general, suele tomarse como dngulo
17, con lo que se simplifi-
dleulo.

de vision a =

can variables para el

Para el edleulo de distribucion de lu-
minancia sobre una calzada, la lumi-
nancia en el punto P, estd dada por la
siguiente expresion:

[ (8.%)
Lp = ————
h*

(8, y)

donde | = intensidad luminosa (funeidn
de 8 v v)
r=qp (3. v

cos'y,

denominado coeficiente de  luminancia
reducido (qp = coeficiente de luminan-
cia). Es decir, que intervienen en el
primer factor las caracteristicas de la
luminaria, y en el segundo la del pavi-
meito.

Uno de los objetivos del relevamiento

de nuestras estructuras es llegar a de-
terminar los valores del coeficiente de lu-

minanein reducido, a fin de que pueda
introdueirse con mavor precision dentro
del cidleulo.

C'on ¢l objeto de simplificar ¢l nimero
de datos que debe disponer el proyee-
tista, s¢ han propuesto distintos métodos
de elasificacion de los pavimentos desde
el punto de vista de sus cualidades ve-
flectantes. Asimismo, se conocen tablas
v odiagramas completos para ol cilenlo
que rvesponden a pavimentos de earne-
terfstieas conocidas. Recopilando los re-
sultados de las  determinaciones  com-
pletas realizadas sobre un considerable
nimero de caminos de Dinamarea, Bél-
giea, Nlemania v Holanda, Erbay ren-
nid 240 diagramas iso - r, procediendo
a tipilicar algunos pardmetros que per-
miticron  la comparacion  entre  ellos,
con una muestra susceptible de medi-

c1on.

l.os  pardmetros elegidos  fueron:

1) ()y: Coeficiente de luminaneia medio,
que representa un promedio de
los  cocficientes  de luminancia
que corresponden i un punto
de Ia ealzada, que recibe la luz
proveniente de todas las diree-
dentro de un
dngulo espacial @ perfectamente
especifieado. Su expresion estd
dada por:
S Qap B,y . dQ
o

ciones  posibles

) =

2) 5,: Factor de especularidad 1

r ey =2,8=0)
8 = e—— :
r(y=0,p=10)
(v = 634"

donde 7 (tgy = 2, 8 = 0) es el coeficien-
te de luminaneian  reducido, parn la
posicion particular definida por tg y = 2
(0 seay = 6346"); vy B =0 7 (y =0,
3 =0 es el coeficiente de luminaneia
reducido para valores de los dngulos
=0 e¢s decir,
a la posicion de la luz incidente en forma
perpendicular al punto considerado. (Ver
figura 3). Podria definirse a Sy como el
parimetro que mejor clasifica a los

¥ =0, corresponde

pavimentos.
3) S.: Factor de especularidad 2
o

B = =ae SN
r(y=0,8=0

Los métodos de medicion de reflee-
tancia de pavimentos permiten obtener
log valores de qo. 7y, en consecuencia,
S; ¥ Sg, para la muestra ensayada. A fin

de comparar dicha muestra con las 240

raractesisticns  conocidas, con la ma-
vor aproximacion posible, Iirbay ided
un Atlas, donde graficd 240 puntos, re-
presentado cada uno por las coordena-
das log. 8; v log. 8., ex decir, los logarit-
mos de los factores de o especularidad
correspondientes a los pavimentos es-
tudindos.  Asi, ealeulando los  mismos
pardmetros para la muestra, s posible
ubicar un punto que la represente en el
Atlns, determinando por proximidad,
¢l tipo de pavimento semejante, del cual
dingramas

se obtendran las tablas o

iso -1 campletos para el edleulo.

Jistudios posteriores permiticron ela-
sificar los pavimentos en los siguientes
cuntro tipo patrones:

H] ' Qn = 0.10 ; H| = ().25 1 5y = .53
Ry :Qu =007 ; 5 = 0.58 : Sy = 1.80
Ry ; Qo =007 ; S =111;8 =238
Ry Qo =008 ; 5 1.55 : 8. = 3.03

[ esa forma puede Hegar a dispo-
un considerable volumen  de

iluminacion,

nerse  de
datos para ol
requiriéndose  solamente como  comple-

cilenlo  de

mento los dingramas isocandela de Ia

luminaria  sobre ¢l plano  horizontal.

\'. ESTUDIOS ENCARADOS EN LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Para 1o evaluacion de Jas caracterfs-
ticas inherentes o la superficie de un
pavimento pueden seguirse dos prove-
dimientos:

a0 aquellos que se basan en determi-

‘

naciones  “in ositu’ (en general
ensayos no o destructivos).

by aquellos que requieren o extrac-
cion de muestras del camino para
S ]M)Hl('l'inf‘ ;)l'()!'i‘,‘i“ (L38] r{ll)”l':”(]-

rio.

Ion nuestro pais existen tres grandes
centros que trabajan en las téenicas de
fotometrin, aplicadas al estudio de la
iluminacion vial. Kl LEMIT  (depen-
diente de la Comigion de Investigaciones
Cientificas de 1o Provineia de Buenos
Aires), ¢l Laboratorio de Luminotecnia
de la Universidad Nacional de Tucumiin
v el Instituto Nacional de Teenologia
Indust rial.

I instrumental de o aplicacion a la
fecha en dichos laboratorios hace aeon-
sejable trabajar sobre testigos de car-
peta extraidos segin el procedimiento
que se detalla mds adelante. No o obs-
tante cabe aclarar que se considera de
arall interés cn PAZONCS Vi
expuestas en este informe, el futuro de-

base a las
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sarrollo y perfeccionamiento de téenicas
de medicion “in situ’’ las cuales aportan
mayor seguridad en las determinaciones
Y por su cardeter no destructivas, no
exigen la reparacién inmediata de la
estructura.

La investigacién que se proponen
encarar en forma conjunta la Direecion
de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires, el LEMIT y la Universidad Na-
cional de Tueumdn estarfa orientada
a establecer la vinculacion de ciertos
valores posibles de determinar dentro
de la tecnologia vial de !ags mezelas,
como son el tipo de textura superficial,
su profundidad, resistencia al desliza-
miento, eolor, ete., con las caracteristicas
de reflectancia del pavimento.

El objetivo es llegar a conocer la in-
terrelacion de los pardvetros (), Sty
S con ciertas condiciones  fisicomeesi-
nicas de las superficies, a los efectos
de tipificar los pavimentos en una forma
mis precisa de acuerdo a caracteristicas
facilmente medibles.

in esta primera ctapa se ha tratado
de elasificar los pavimentos por textura,
midiendo a su vez la profundidad de la
misma y la resistencia al deslizamiento
“in situ’. Posteriormente luego de ex-
traidas las probetas se volvié a medir
el nimero BPN en laboratorio v se
realizaron las primeras determinaciones
de reflectancia. Las mediciones se cen-
traron sobre pavimentos asfilticos cuya
prioridad de iluminaeién asigné el De-
partamento Provectos de Vialidad, com-
plementando la seleccion con los pavi-
mentos que poseen necesidad de refuer-
z0. Asimismo teniendo en cuenta que la
naturaleza de los agregados confiere
diversa coloracién y facetado a la su-
perficie, determinada esta ltima por
su respuesta a la trituracién, se traté
de que en el estudio entraran pavimentos
ejecutados con agregados de distinta
procedencia, cubriendo en forma ge-
nérica los tipos mds usuales en nuestro
medio, es deeir

a) agregados graniticos (coloracion gris
a rosada),

b) agregados cuarciticos (coloracién
blanquecina para las ortocuarcitas
de Chapadmalal y Balearce, y
rosada para la piedra de Pigiié),

¢) agregados basdlticos (coloracién os-
cura).

Este tdltimo material sin bien no pro-
cede de la Provincia de Buenos Aires
ha sido empleado con ventaja econdmica
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en un periodo determinado, en la region
noroeste de la misma.

Como se deduce de lo comentado
hasta este momento, el acabado super-
ficial del pavimento es de primordial
importancia en lo que se refiere a la re-
flectancia de la luz incidente sobre el
mismo, y a la resistencia al deslizamiento.

Sin embargo cabe destacar que la
textura no se mantiene como una cua-
lidad constante a lo largo de la vida
del pavimento. En su etapa inicial, el
proceso constructivo a través del equipo
de compactacion empleado y la densifi-
cacién lograda, asi como la composicidn
de la férmula asfdltica pueden impri-
mirle indistintamente un cardeter de
macrotextura plana o rugosa y micro-
textura dspera o pulida.

La evolucién de la carpeta a lo largo
del tiempo, soportando la intensidad
del trinsito, puede hacer que si el agre-
gado posee suficiente adherencia con
el sistema filler - betiin, vy suficiente
dureza, se modifique especialmente la
microtextura, pasando de un  estado

dspero al pulido, por efecto de abrasion
de los agregados finos y gruesos; en
tanto que si el agregado es de naturaleza
mis débil o falla la adherencia, las mo-
dificaciones mds notables se dardn en
la macrotextura.

Adicionalmente, al constituirse la mez-
cla asfdltica como un material visco -
eldstico, la influencia de la temperatura
puede modificar el acabado superficial.
Ello induce a pensar que es conveniente
realizar el relevamiento en dos épocas
del dio, invierno y verano, a fin de
cubrir valores extremos.

Asimismo se considera importante
(para tenerlo en cuenta por ahora como
valor estadistico y buscar su eorrelacién
futura) precisar el momento de la vida
del pavimento en que se efectia el
muestreo. En términos viales y en base
a lo apuntado, para efectos del trdnsito,
la vida no se mide en perfodos de tiempo,
sino en ntimero de ejes de un vehiculo
tipo, que ha ecirculado por el camino
hasta el momento de la determinacién.

Siguiendo Vialidad de la Provincia



de Buenos Aires el método Shell para
diseno de Pavimentos Floxibles, en base
a la elaboracion de datos sistemciticos
de trinsito, es posible calealar como
parimetro  de referencin un niimero F lG. 4
que considera el efecto de Ta veiteracion
del paso de vehiculos al civenlar sobre

camino. Para los pavimeatos que tengan

varios anos de servieio, dicho  factor AUTOMOVIILES Y

podria dar nuna indicacion de Ia intensi- 0

dad dei efeeto de abrasion a que se so- Pl CK = U PS (A /0) < 3t < 3t

metio la earpetas @ posteriori del pro-
ceso de compactacion, a fin de vinen-
larlo a su efecto =obre la textura v,
por ende, a la relleetancia v oresistencia
al deslizamicato.
Cuando el pavimento a iluminar es de C= 0.01
construeeion  reciente,  ha influido  en
forma mareada sobre la textura el pro-
ceso de compactacian de obra, coaside-
rindose conveniente dentro de lo posible
contar con datos de dosificacion de mez-
clas, tipos de equipos. presion aplicada
por unidad de superficie a In carpeta, o
nimero  de  pasadas  de compactador, O M N [ BU S (B /0 ) 3t 5t
temperatura de la mezela en el momento
de la compactacion, ete.

I nimero de repeticiones de o ejes
de 10 tn, que ha eirculado sobre el ea- -
mino  N). puede caleularse con la si-

suiente expresion: \
N = E X LDF C =0.04

donde

[ = Nooaeumulado de ejes mixtos que
cireularon enuna diveecion vy LDIT = fae-
tor de conversion de cjes mixtos @ cjes
e 10 tn.

[Iste factor os funcion del tipo de ve-
hiculo ¥ de st carga por eje. Se ha defi-
nido un tren tipo de vehiculos en base CAM IONES LIVIANOS 4t gt
a los datos que suministra la Division 0
Transito. v que puelden observarse cn (C /0)
las figuras v 5.

I oella A, B O imdican los poreen- J

tajes de antomaviles. dmnibus, camiones

livianos v camiones pesados que compao- ‘L

nen el Trinsito Medio Diarvio. sewin C 0.35
los datos que sureen del relevamiento ’

1
periddico de nuestra red,

Se ha supuesto. en base o la imposi- i\] - E x L DF .

bilidad de deseriminar seatin la iforma-
cion de rutina, que los camiones pesados

Nevan acoplado en su totalidad; asimis- 5 & = ? D
mo se ha supuesto que el 70 ©¢ de estas L D F = @- 0‘ A + 0.04 B ‘%" 903 C 1l . G
unidades poseen eje trasero tipo tdnden

en el remolque, ¥y que un 10 0 de los YVEHIZCULLOS TIPO v COEFICIENTES DE CONVERSION PARA

3
15 3 | ) o Cep YO ) o oI =) | 8V R
mismos tienen (dl.‘..{d por cje que exceden =Jdes b s -
a los reglamentarios.
También constan en las fieuras 1 v 5
los factores del coeficiente O para con-




R R =

vertir los ejes mixtos de cada tipo de
vehiculo a ejes de 10 tn.

Para determinarlo se considera segiin
el método AASHO), la expresion

P \4
e ) repeti-

10

L repeticion de P tn =

ciones de 10 tn.

De esa forma se han caleulado los

P 4
valores ( A*) para cada eje de los
10
vehiculos tipo de las figuras 4 v 5, reali-
zando el promedio directo entre los coe-
ficientes de cada eje para los automaviles,
omnibus o camiones livianos, y el pro-
medio pesado para los camiones de mavor
porte. Con esa téenica se obtuvieron
los coeficientes C, de las figuras 4 v 5.

Con los valores de C indicados se
obtiene el LDF como promedio pesado,
considerando los porcentajes A, B, C
y D correspondientes a cada tipo de
vehiculo:

Istas expresiones de! LDF son vi-
lidas para rutas genéricas; se preveen
casos especiales de solicitacion (accesos
a industrias, puertos, etc.) se hard el
andlisis completo para cada tipo de
vehiculo v las cargas correspondientes.

Para el caso de los pavimentos mues-
treados en base a estas consideraciones
y a los relevamientos periddicos de
transito, pueden calcularse, como pa-
rdmetros definitorios del mimero de ejes
de 10 tn que ha circulado en una direc-
cion sobre los mismos, hasta el momento
de la extraccion, los siguientes:

Ruta

RP. 51 - Azul-Tapalaqué . .......... ...,
RP. 74 - Las Armas - Madariaga . .......
RP. 51 - Saladillo - 25 de Mayo ........

RP. 11 - Mar Chiquita Ca 5 ...

RP. 48<Juntn- Bragado .. ... 0% ... ..

El menor valor de N que se observa en
los dos dltimos pavimentos no indica una
menor intensidad anual de trdnsito
cireculante sino que tratdndose de valores
acumulados, corresponden a menores
periodos de tiempo.

1. —- Ensayos en el camino y extraccion
de testigos:

Como metodologia a los efectos de
identificar perfectamente el pavimento
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FIG.5
CAMIONES PESADOS (D°/gt)
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NORMALES (09x D)

C/EJE SIMPLE
C1= 0.67

(03%0.9x D)

C/EJE TANDEM
c2= 0,58

(0.7%x0.9x D)

EXCEUIDOS DE PESO (0.1 D)

C/EJE SIMPLE
C3=1.56

(0.3x 01x 0)

C/EJE TANDEM +(0.7x 0.1 x D)

C4=1.56

C=0.70

J/u et e
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12¢ 12t 12t
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(C=03x09 xC1+07x09xC2+03x01xC3+07x01xC4)

:
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VEHICULOS TIPO Y COEFICIENTES DE CONVERSION PARA EJES MIXTOS.-

Ano de librado
al trdansito

N (acumulado)

2,56 X 10° 1970
WE 1,33 X 10° 1972
1,78 X 10° 1973

6,62 X 10* 1979
8,77 x 10° 1979

v su naturaleza se recomienda en todos
los casos tratar de completar el siguiente
registro:

a) Nombre del tramo estudiado (aco-
tando distancia a algin punto de
referencia).

b) Informacion subjetiva sobre macro-
textura superficial indicando magni-
tud de ahuellamiento o posibles
afloramientos de asfalto.

d)

h)

Coloracion general de la superficie
con una idea del grado de descubri-
miento del agregado.

Trinsito sufrido por la estructura
(N) hasta el momento de la extrac-
eion.

Ano de liberado al trdnsito.

Posibilidad de informar la composi-
cion de la mezcla (preferiblemente
formula de obra) y caracteristicas

fisico - meednicas de la misma. ;

Datos relacionados con procedimien-
tos constructivos (equipos de com-
pactacién, temperaturas, ete.) (esto
especialmente en pavimentos nuevos).

Determinacion de resistencia al desli-
zamiento (medida con el British
Portable Tester).



Los pavimentos clegidos para esta
primer ctapa de nuestro estudio =on
las quie se indiean en Jos cuadros No. 2

a N9 G

Se procedio a la extraceion de testigos
representativos de eada eamino  estu-
de evitar la zona de
particulares  localizadas.
Teniendo en cuvinta que la zona e es-

dindo tratando

carncteristieas

tudio correspondia o la iluminacion de
intorseceiones, se nwestrearon longitudes
de pavimento no mayvores de 200 metros,
contados desde el eriee de eaminos.

De acuerdo con una de las recomen-
daciones de la Comision Internacional
de Alumbrado (C.1L1) ias dimensiones
de los testigos deben ser de 20 em X 40
em. Dado que con los equipos caladores
nstales no fue posible extracr dichos
{estigos, e recurrid a un equipo portitil
con motor a explosidn. que posee puntas
cortantes las cuales permiten la rotura
del pavimento; posteriormente. por in
tercambio de clementos en el equipo
también se pudo realizar li compacta-
cion de la mezela asfiltica que se coloed
para reparar ol bache producido.

Fn razon de que las vibraciones que
impone al material - dicho  perforador
haeian temer un dano probable en la
gona a ovaluar, se cortd una superficie
rectangular de carpeta de 40 em X 70 cm
aprox. de modo de exceder con holgura
la dimension fijada por la C.LE.

s importante indiear sobre la muestra
asi extraida, el sentido del trdnsito me-
diante la marcacion de una tflecha en una
zona fuera de la superlicie de 20 X 10.

191 traslado de las muestras al Labora-
torio se realizé con ol miiximo euidado
a fin de no provecar roturas, procuriando
un apove uniforme del testigo durante
el transporte.  Asimismo evitardn
deformaciones superficiales que pudieran

S0

alterar las condiciones de reflectanci.
Sila muestra eambiara de forma du-
rante ol manipuleo, se la coloen boea
abajo calentdindola mediznte un calo-
ventilador hasta una temperatura limi-
tadn, de modo de no alterar Ia textura
superficial de la misma. Se recomienda
no sohrepasar los 300

Los espesores de los testizos que obtu-
vimos  no refor ar
los mismos para proporcionarles ade-
cuada rigidez durante ol traslado, pero
si eventualmente fueran menores  de
7 em se aconsejn suplementar la base
con una eapa e mortero compuesta
por tres partes de arena y una de ce-

hicieron necesario

2)

h

i)

)

o)

h

O ADRO No 2

CAMINO: B P46 SALADILLEO =25 de Mayo
(Ae. n 25 de Mavo-Int. R P05

TEXTURA SUPERFICIAL: Maerotextura ragosa

(Microtextura dspera n medin dspera)

COLORACION GENERAL: Grisdeen, con agregados grises v rojos.
N OACUMULADO 1981 1.98 X 10"
ANO DE LIBRADO AL TRANSITO: 1973
COMPOSICION DI LA NMEZCLA: (Conereto asliltico)
Cooen peso
Agregado grueso: granitico (6 - 20) 39,7
Arena de trituracion granitica 331
Arean de cava (Saladillo) 19,1

Cal hidratada Cacique .o 2,4

Asfaito (70 =100 R
CARACTERISTICAS:

Densidad (er em?®): 2,11

Vacios (1) 3.2

Viacios del agregado mineral (C¢ ) 16,2

Vaefos ocupados por betiim (©¢): 80

Iistabilidad Marshall (kg): 1000

Iluencia (mmj: 14

Tamano nuiximo del agreeado: 347

Pasa tamiz N 100 45

No se disponen datos.

Las resistencias al deslizamionto “in situ™ pueden observarse en ol crogquis de

ubicacion correspondiente.

CGUADRO Ne 3

CAMINO: BRI i6-JUNIN - BRAGADO
(Interseccion R. 1P 65)

TEXTURA SUPERFICTIAL: Macrotextura plana

(Microtextura muy dspera a dspera)

COLORACION GENERAL: Gris oscuro

N ACUMULADO 1981: 8,77 x 10

ANO DI LIBRADO AL TRANSITO: 1979

CONMPOSICTON DE LA MEZCLA: (Conercto asfiltico)
“oen peso
Agregado grueso hasidltico (San Lauis) 25,4
Arens basdltiea (San Luis). 33,8
Arena de Rio Cuarto (Cardobay ... 18,8
Arena de médano 14,0
Cal hidrdulica 1,9
Asfalto 70- 100 6.0
CARACTERISTICAS:
Densidad (g fem®) 235
Vacios () 3,0
Vacios del agregado mineral (“ ) 17.1
Vacios ocupados por hetin (“0 0 82,1
[ostabilidad Marshall (kgi: 660
FFlueneia (mm): 2,06
Tamano miiximo del agregado: 34
Pasa tamiz N 10 (") a0

Iquipo de compactacian vibrante.
Las resistencias ol deslizamiento “in situ’” pueden observarse en el croquis de

ubicacion correspondicnte,
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mento. El espesor de mortero (de unos
3 em) debe ser tal que la altura total de
la muestra terminada no exceda los
10 em. La superficie debe resultar per-
fectamente plana.

Luego de desmoldar, se le coloea
la tlecha indicando el seatido del trdusito,
asi como el nimero de identificacion
del testigo en la cara lateral, a fin de que
la coloracién de la pintura no modifique
la luminancia de 1a superficie.

Se comunica que dado que en realidacd
la superficie de medicion de la reflec-
tancia sobre el testigo normalizado de
20 em X 40 em es ea realidad un drea
de 5 em X 20 em, estamos estudiando
la posibilidad. de trabajar con probetas
de 28 em, y se estd en tratativas para
la fabricacion de mechas de diamante,
de 28 em de didmetro a los efectos de
acoplarlas a las caladoras Acker que po-

seen ol LEMIT /[VIALIDAD.

Considerando que el drea de 5 em X
20 em se encuentra comprendida coa
holgura dentro de los testigos de 28 ¢m
de didmetro, estudiaremos si las medicio-
nes realizadas sobre estos testigos v los
normalizados =01 semejantes, a1 cuvo
aso  se simplificaria enormemente el
proceso de  extraceldn y  preparacion
reduciéndolo a pocos segundos, con
menor manipuleo de las muestras.

2. — Ensayos de laboratorio

En el cuadro Ne¢ 1. se indican las
determinaciones realizadas en Labora-
torio, es decir: cltse de agregados pétreos
que posee el testigo, tipo de mezela as-
faltica que lo constituye, resultados de
la medicién de profundidad de textura,
valores de resistencia al deslizamiento
(B.P.N.) vy clasificacion de la maecro
¥y micro - textura,

En base a la observacion de este cuadro
pueden formularse las siguientes con-
sideraciones:

Todos los testigos corresponden a
mezelas tipo conereto asfdltico, a pesar
de lo cual algunos poseen caracteristicas
bien diferenciadas entre si. Esto induce
a pensar que no resulta conveniente
tratar de eclasificar a los pavimentos
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CUADRO iMoo . 4

CAMINO: R. P. 11 Mar Chiquita - Canal 5
(Interscecion aceeso a Mar Chuiquita)

TEXTURA SUPERFICIAL: Macrotextura plana

COLORACION GENERAL:

N ACUMULADO: 6,62 x 10*

ANO LIBRADO AL TRANSITO: 1979

COMPOSICION DI LA MEZCLA: (Conereto asfiltico)

(

Agregado grueso cuareftico (10-20). .. . 28,4
Agregado intermedio cuarcitico (6 - 10) 13,2
Atena euarcitica (0-6) . ...l oisn 37.8
Arena  silicea (Mar del Plata) .......... 13.2
Gaminbl e aeEa o n . v Bt 1,9
ARTAOTETOSEBON .« . e 5.5

CARACTERISTICAS:

Densidad (gr/em?®): 2,29

Vacios (¢): 3,4

Vaecios del agregado mineral (97): 15,9

Vacios ozupados por betin (©;): 78,6

Estabilidad Marshall (kg): 790

Fluencia (mmj: 3,5

Tamafio miximo de agrezado: 3/47

Pasa tamiz N© 10: 49

Fquipo de compactacion vibrante.

Las resistencias al deslizamiento “in situ” puelen observarse e1 el croquis de

ubicacion correspondiente.

CUHADRO N5

CAMINO: R. P. 74 LAS ARMAS - MADARTAGA
(Intevseccion R.N. 2)

TEXTURA SUPERFICIAL: Macrotextura rugosa

COLORACION GENERAL: Grisdcea

N ACUMULADO 1981: 1,33 X 10°

ANO DE LIBRADO AL TRANSITO: 1972

¢ en peso

COMPOSICION DE LA MEZCLA: (Conercto asfiitico)

¢ e peso

Agregado grueso: piedra granitica gris(6 - 20)
Arena granitica
P e VS S I L
Filler caledreo (Loma Negra)......... . ...
ASA Ty s T

CARACTERISTICAS:

Dengidad (gr/em®): 2,41

Vacios (%): 4,4

Vacios del agregado mineral (%): 16,4
Vacios ocupados por betin (94): 73.2
Estabilidad Marshall (kg): 1.000
Fluencia (mm): 16

Tamafio mdximo del agregado: 1"
Pasa tamiz N°. 10 (%): 41

g) No se disponen datos.

h)

Las resistencias al deslizamiento “in situ” pueden observarse en el eroquis de

ubicacion correspondiente,

487
33,4
10,0
3,0
49



para mediciones de reflectancia por su O 2 DRSO Xo=y

tipo o denominacién, sino mis bien

por algunas de las caracteristicas fisicas a) CAMINO: R. P50 AZUL - TAPALQUE (Inters. R.N. 226)
;*“"‘ ”.‘_‘"[d"’.‘,"“ tales medidas, y o5 8588\ ppcirms SUPERTICTAL: Maoratexstors ruzose
a correlacion que estamos tratando de
determinar en la investigacion que =0 ¢) COLORACION GENERAL: grisicea: afloramiento de particulas griesas par-
inicia. cialmente desenbiertas.

s iipoitante. mantener lEnos 1 d) N ACUMULADO 1981: 2,56 x 10°

veles de resistencia al deslizamiento alos o) ANO DI LIBRADO AL TRANSITO: 1970
efoctos de brindar cierta seguridad para

el trinsito. ) COMPOSICION DI LA MEZCLA: (Conereto aslidltico)

. o . Ol Peso
No obstante valores similares de esta : :
resistencia pueden ser obtenidos en su-

perficies de distintas caracteristicas por Agregado grueso grantico (6 - 20) g V2,7

cjemplo con el aporte de una macro - Avena aranition L ) ) 7.9

textura rugosa yoouna o micro - textura .

dspera o con macro - textura plana v Arvena silieca .o e s 1.4

micro - textura. muy  dspera. Cal hidrdulica oo 28
Astalto (70 - 100y ) ) ) ) 5.2

Suponiendo  que el comportamicnto
de ambas superficies sea semejante desde
el punto de vista de la deslizabilidad, . o
parceeria que tendria que existir alenna CARACTERISTICAS:
diferencia en lo que hace o la veflectancia ) g
de dichas superficies frente ala luz inei- Densidad (grfem®): 231
dente, v es precisamente éste el motivo Vacfos (U5): 3,7
de nuestro trabajo.

-

acios del agregado mineral ()0 159

Por ahora nos estamos limitando a Vacios ocupados por betin (C¢): 76,7
realizar una recopilacion  de suficiente
nimero de mediciones 2 los efectos de Iistabilidad Mavshall (kgy: 800
poder analizarlas postertormente v tratar Fliiciiela (amm ) 12
de sacar conelusiones, :

Tamano maximo del agregado: 3/47

Con relacion a las medidas de reflee- Pasa tumiz Ne, 10 (045 46
tancia, estas se realizaron por separado
en el LIEMIT v en la Universidad de @) No se disponen datos
Tueumdn sobre algunos de los testigos )
extraido.. Los cquipos empleados en
dicho Organismo son:

Las resistencias al deslizamiento “in situ"’ pucden observarse en el croquis de
ubicacion correspondiente,

LEMIT:

Luminancimetro marea “SPECTRA CUADRO N=®. 7
PRICHARD PHOTO METER". Fuente
luminosa maovil, Probeta v equipo fijo.
UNIVERSIDAD DE TUCUMAN:

Valores de refleetancia correspondientes a cualro  pavimentos
de la Provineia de Buenos Aires.

Luminancimetro segtin  Morass  Dr. Prof. Coef. Clasif.
Justus Rosenhagen. Fuente luminosa fija. Testigo de Tex. Lumin. _Factor Factor tipo Determin.
Probeta y equipo movil N* (mm) Medio: Q| Espec: S; | Espec: S, | pavimento por:
5 0,01 0,050 0,18 1,69 IR, LIEMIT
Se indiean en el cuadro N2, 7 los valores 10 0,22 0,060 0,67 1,65 R, LEMIT
mds importantes para el especialista 12 0,22 0,0519 0,9229 2,2608 Ity Un. de Tu-
: : 2 3 cumdn.
Adal, 1 Juyéndose los edleulos com- ; e = .
vial, no incluyéndos I()"-. l‘(lll()\ com 3 0,23 0,0765 0,8715 2.3621 I Un. de Tu-
p_lotns_po.r razones de sintesis. Los tes- ey
tigos indicados son los mismos que los

consignados en el Cuadro No. 1,




VI: CONSIDERACIONES FINALES

a) Si bien puede disponerse de una apre-
ciable cantidad de informacién rela-
cionada con textura, resistencia al
deslizamiento, y reflectancia, obte-
nida a través de mediciones llevadas
a cabo en otros paises segiin téenicas
Britdnicas, IHolandesas, Francesas,
etc., sus resultados, deben tomarse
solamente como interesantes puntos
de referencia para llevar a cabo
nuestras propias investigaciones.

b) Es evidente la ventaja que reporta
el conocimiento de la respuesta de
los pavimentos a iluminar (a través
del coeficiente de luminancia y los
factores de especularidad), para el
disefio de los sistemas de iluminacion
segiin las téenicas modernas bhasadas
en la “luminancia”. No obstante, se
estima conveniente, una vez que
disponga en el pais de un volumen
de datos suficientes, tratar de confor-
mar un atlas, similar al de Erbay
pero basado en determinaciones mds
precisas derivadas de la medicion
de las caracteristicas superficiales
del pavimento.

¢) En esta primer etapa del estudio
se intenta establecer una metodologia
para evaluar las condiciones de tex-
tura y resistencia al deslizamiento
de los pavimentos de la Provincia
de Buenos Aires, relaciondndolas con
las propiedades de reflexion y difu-
sién de la luz.

d) El balance final de los resultados
permitird extraer conslusiones pro-
pias sobre las condiciones adicionales
que deberdn cumplir las futuras
superficies de rodamiento a los efectos
de que a la vez que satisfagan condi-
ciones de resistencia, retinan carac-
terfsticas de seguridad frente al desli-
zamiento y permitan con un minimo
de iluminacién obtener la percepcién
visual necesaria durante la noche.

Se agradece la importante colabora-
cibn prestada por el personal técnico
de los Departamentos de Proyectos
y de Estudios Técnicos de Vialidad
Provincial, y del Area Teenolégica Vial
del LEMIT.

26
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CARTA A LA ASOCIACION ARGENTI-
NA DE CARRETERAS DE UN SOCIO
DE LA ENTIDAD

Hemos recibido del Ing. Guillermo E.
Rave, asociado nuestro, la carta que
transcribimos a continuacion la que
ratifica una vez mis el valor técnico
que tienen nuestras publicaciones.

Bahia Blanca, 25 de septiembre de 1681

Sr. Director Bjecutivo de la
ASOCIACION ARGENTINA DIE CA-
RRETERAS

José B. Luini

Paseo Colén 823
1063 BUENOS AIRIS
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De i mayor consideraeion:

e recibido su atenta de feeha 15 del
corr. por la cual manifiesta su agrado
en invitarme a participar de la cena en
celebracion del “Dia del Camino®.

Muy a mi pesar, voy a tener que estar
ausente en la imisma, pero aprovecho
la oportunidad para manifestarle que he
obtenido i titulo de ingeniero civil
orientado a vias de conunicacion, y me
desempeiio actualmente como ayudante
de docencia en las edtedras de Carreteras
I v Carreteras I1, en la Universidad Na-
cional del Sur.

Siempre nanifesté inelinacion por los
trabajos viales, prueba de ello fue la de

siempre estar actualizado 2n este tena,
v uno de los apoyos lo encontré en Jas
publicaciones que ln ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS hace
llegar normalmente 2 sus =ocios.

Dejo presente aqui el agradecimiento
a esa digna labor que es informar, educar
v orientar, como asi tanmibién hago votos
para que perdure la obra iniciada, y
quedo a sus gratas drdenes para lo que
Ud. pueda solicitar, ya sea en la ciudad
de Tandil o Bahia Blanea, lugares en
donde desarrollo mis tareas profesionales.

Sin otro partieular, tengo el agrado
de saludar o Ud muy atentamente.

(FFdo.) Ing. Guillermo Ii. Rave
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE 1981

El Balance de la Actividad Vial Nacional en el Dia del Camino

El dia 5 de octubre se celebra en nuestro pais, al igual
que en el resto de las naciones del continente, el Dia del
Camino. Esta celebracién, entre nosotros, tiene como fun-
damento legal el Decreto N° 2486 del 5 de octubre de 1928,
firmado por el entonces Presidente de la Nacién Dr. Mar-
celo T. de Alvear y refrendado por el Dr. Roberto M. Ortiz,
en su caracter de Ministro de Obras Puhblicas.

Pero ademas, en este dia, la DIREC-
CION NACIONAL DE VIALIDAD
celebra un nuevo aniversario de su crea-
cion, ya que fue el dia 5 de octubre
de 1932 cuando se promulga la Ley
11.658 conocida como Ley Nacional de
Vialidad, sancionada dias antes por el
Congreso Nacional.

Esta Ley crea en la Republica Ar-
gentina Ja Red Troncal de Caminos y
al organismo autirquico encargado de
definir dicha red y ademas proyectar,
construir y conservar las obras que en
ellas se efectien. Ese organismo es la
DIRECCION NACIONAL DE VIA-
LIDAD.

Es entonces que a partir de esa fe-
cha, 5 de octubre de 1932, comienza a
desarrollar su labor dicha Reparticién,
la cual como ya es norma y tradicién
cada afio, para el “Dia del Camino”,
informa acerca de los resultalos de su
gestion, durante el perfodo comprendi-
do entre cada celebracién.

Pasando pues a hacer un resumen de
lo acontecido en este tltimo afio, en la
DIRECCION NACIONAL DE VIALIL
DAD, puede decirse en primer lugar
que el presupuesto de la misma, para
este ejercicio financiero de 1981, alcan-
za a la suma de algo mas de cuatro bi-
llones de pesos, resultando interesante
destacar que hasta el presente, la eje-
cucién presupuestaria se estd desarro-
llando dentro de los porcentajes de uti-
lizacién previstos, vale decir que no se
han tenido periodos de sobreinversién
ni producido demoras, lo cual permite
aseverar que para fin de afio se habra
dado cumplimiento estricto a las pau-
tas trazadas en materia de presupuesto.

Durante el corriente afio se han aten-
dido 391 obras por contrato, incluyén-
dose en las mismas las correspondien-
tes a trabajos de reconstruccién, mejo-
ramiento, obras de seguridad y obras
nuevas.
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del Camino.

Entre las obras nuevas en ejecucién
pueden citarse las siguientes:
PROVINCIA DE BUENOS AIRES
Puente sobre Rio Negro en Ruta Na-

cional N¢ 3.

Carmen de Patagones-Viedma, de 450
metros de luz y cuya inauguracién
estd prevista para el 5 de octubre
proximo.

Ruta 191, Salto-Chacabuco, 39 km.

Ruta 205, Saladillo-Bolivar, 130 km. en
cuatro tramos.

Ruta 126, Carlos Tejedor-Villegas, 68
kilometros en dos tramos.

Ruta 188, Junin-Lincoln, 62 km. en dos
tramos.

Ruta 22, Emp. Ruta 3-Meridiano V9,
72 km. en dos tramos.

En el programa de Autopistas:
Acceso Oeste a la Capital Federal - Tra-

mo: Arroyo Morén-Km. 159 en una

longitud de 8,3 km. con dos calzadas.

/ieceso Norte a la Capital Federal - Re-
modelacién de 9,6 km.

PROVINCIA DE CATAMARCA

Ruta 38, El Portezuelo-La Merced, 39
kilémetros.

Ruta 60, Alpasinche - Tinogasta, cons-
truccién de seis puentes con una luz
total de 379 m.

Ruta 60, Alto El Bordo-San Martin, 88
kilémetros en dos tramos.

PROVINCIA DE CORDOBA

Ruta 168, Rio Cuarto-San Francisco,
208 km. en tres tramos.

Ruta 35, Emp. Ruta Prov. 27-Emp, Ru-
ta Nac. 8, 97 km. en cuatro tramos.

PROVINCIA DE CORRIENTES

Ruta 14, Emp. ex Ruta 126-Emp. ex
Ruta Prov. 40, 52 km. en dos tramos.

PROVINCIA DE CHUBUT

Ruta 25, Las Chapas-Las Plumas, 30 km.

Ruta 25, ensanche puente sobre Rio
Chubut y distribuidor en interseccién
Rutas 3 y 25.

Ruta 40, puente sobre Arroyo Caquel.
Luz: 120 m.

De esta forma el Gobierno Argentino, respondié a una
invitacién, efectuada a todos los paises de América, por el
Primer Congreso Panamericano de Carreteras, inaugurado
el 5 de octubre de 1925, en nuestra ciudad de Buenos Aires
en el sentido de que en todas las naciones del continente
se instituya esa fecha, la de su inauguracién, como el Dia

'y
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PROVINCIA DE ENTRE RIOS

Ruta 12, Sagastume-Ceibas, 17 km. y
puente de 272 m. de luz.

Ruta 12, Emp. Ruta 131-Rosario del
Tala-Altamirano, 32 km.

PROVINCIA DE FORMOSA

Ruta 81, Emp. Ruta 95-Estanislao del
Campo, 43 km.

Ruta 90, Villa Km. 213-Riacho del Sa-
lado, 32 km.

PROVINCIA DE LA RIOJA

Ruta 38, La Rioja-Bazén, 35 km.

PROVINCIA DE MENDOZA

Ruta 7, Punta de Vacas-Los Horcones,
17 km.

Ruta 142, Lavalle-El Alpero, 64 km. en
dos tramos.

Ruta 40, Tunuyén-Pareditas, 40 km.

PROVINCIA DE MISIONES

Ruta 14, Campo Grande-Dos de Mayo,
36 km. en dos tramos.

PROVINCIA DE NEUQUEN

Ruta 40. Picun Leuft-Catan Lil, 40 km.

Ruta 40, Variante Sur Huitrin-Rio Sa-
lado, 54 km. en tres tramos.

PROVINCIA DE RIO NEGRO

Ruta 22, Rio Colorado-Emp. Ruta 251,
30 km.

PROVINCIA DE SALTA

Ruta 16, El Tunal-Emp. Ruta 34, 64 km.
en tres tramos.

Ruta Prov. 30, Coronel Olleros-Luis Bu-
rela, 94 km. en dos tramos.

Ruta 34, Rio Naranjo-Limite con Jujuy,
156 km. en seis tramos.

PROVINCIA DE SAN JUAN

Ruta 20, La Tranca-Encén, 60 km. en
dos tramos.

Avda. de Circunvalacién de San Juan,
17 km.

Ruta 40, Limite con Mendoza-San Juan,
88 km.

PROVINCIA DE SAN LUIS

Ruta 146, San Luis-Candelaria, 180 km.
en cuatro tramos.

Ex Ruta Prov. 6, Lujan-La Chanarienta,
102 km. en dos tramos.



¢Q
TIENE
LA VENTAJA

HIDROSTATICA?




’ e, Si bien las topadoras John Deere con
con mas de 15 anos transmision hidrostatica estan en el mercado
- -] desde hace cinco anos, John Deere viene
de experlenc'a desarrollando sistemas de mando hidrostatico
8l desde hace mas de 15 anos.
en tral‘lsn‘IISIOI'IeS Los primeros 10 afnos de este programa
= ra= fueron destinados al disefio y a las pruebas
hldl‘OStatlcaS, en operacion de unidades experimentales.
Los primeros prototipos acumularon mas de
JO"II‘I Deere 18.000 horas en una amplia gama de severas
aplicaciones. En los bancos de prueba en
I‘I'Iarca el I‘l.ll‘llbo. laboratorio, las transmisiones hidrostaticas
fueron probadas bajo condiciones de trabajo
simuladas a través de mas de 40.000 horas.

Desde 1976, miles de topadoras hidrostati-
cas John Deere han sido adquiridas por



contratistas de todo el mundo, interesados
en la productividad y el rendimiento. El
reiterado testimonio de los duenos y los
millones de horas en operacion acumuladas
prueban que estas maquinas estan
estableciendo normas mundiales de
confiabilidad, eficiencia, productividad,

facilidad de operacion y bajo mantenimiento.

Entonces, ;quién tiene la ventaja
hidrostatica en las topadoras medianas?
Averigielo usted mismo. Vea cuanto antes
las topadoras con transmision hidrostatica
en su concesionario John Deere.

Las Topadoras 750 y 850 entregan

una potencia de 110y 145 hp SAE netos

(82 y 108 kW) respectivamente.

—

1 Ladireccion se controla mediante pedales o por palancas
opcionales. Los operadores gobiernan las funciones del equipo
mediante controles inteligentemente ubicados que pueden
alcanzarse con facilidad.

2 Las orugas independientes y provistas de contrarrotacion
permiten giros de 360° sobre el eje del equipo, aumentando la
productividad. En cualguiera de las orugas usted dispone de
potencia permanente, ya sea que el equipo esté operando en
linea recta o girando.

3 A diferencia de otras transmisiones hidrostaticas, sélo John
Deere ofrece una bomba de desplazamiento variable y un motor
de desplazamiento variable en cada oruga. La bomba y el motor
han sido disefiados como una unidad completa, conectada
directamente al mando final planetario de la oruga.

4 Las transmisiones hidrostaticas han sido probadas durante
mas de 40.000 horas bajo condiciones simuladas de operacion
en los departamentos de ingenieria de John Deere. Este esun
ejemplo tipico de la seriedad con que John Deere encara el
desarrollo de Sus nuevos equipos.




- Las topadoras hidrostaticas John Deere ofrecen muchas
ra ven a’a e caracteristicas ventajosas que no se encuentran en
las topadoras convencionales. Para obtener el maximo

. L] it AL <
su %nces.onarlo beneficio de esas caracteristicas exclusivas, usted

debe aprovechar el respaldo del producto y los
servicios que brinda su concesionario John Deere
JOhn Deere El conoce perfectamente los equipos hidrostaticos,
asi como toda la linea de equipos John Deere que vende.
Cuenta con los equipos especiales de diagnéstico, las
herramientas y los mecanicos entrenados, indispensables
para analizar cualquier problema del equipo y hacer
expertas reparaciones y regulaciones. Ademas, él avala
nuestra garantia mundial, tal como lo hace cualquier
concesionario John Deere en cualquier lugar en el que
usted esté operando.
Visite pronto a su concesionario John Deere y aproveche
las ventajas hidrostaticas de las Topadoras 750 y 850.

¢ Bahia Blanca, Bs. As.: EQUIPOS INDUSTRIALES SRL, Ruta 35, Km 8,8. Tel.: 25109-21889. ® Cérdoba, Cordoba: COCCA ICETA Y CIA. SAL,
Bvard. Las Heras 750/770. Tel.: 71-2244/8952/9571. » Corrientes, Corrientes: BRAMAR SACIFAG, Independencia 4067. Tel.: 60867.  Comodoro
Rivadavia, Chubut: A. JORDAN CRUZ E HIJOS SA, Bmé. Mitre 837. Tel.: 2011/1 2/13. » La Plata, Bs. As.: MOTORES Y EQ. ORTHOLAN SA, Calle
519, N° 1817. Tel.:84-2127/9. » Mar del Plata, Bs. As.: TAVERNA HNOS. SAICF y A, Ruta 88, N° 1175, Tel.:Las Dos Marias 30. & Neuquén,
Neuquen: EQUIPOS SA, Ruta 22 y Canal 5. Tel.:98192. (Col. Valentina), e Olavarria, Bs. As.: TAVERNA HNOS. SAICF y A, Av. del Valie
e ltuzaingg. Tel.: 22316-20166. ® Parana, E. Rios: SEMIV SRL, H. Yrigoyen 276. Tel.: 11961/12641. » Rio Grande, Tierra del Fuego: VELAZQUEZ Y
TENORIO SRL, 9 de Julio 787. Tel.: 22534. » Rosario, Sta. Fe: SEMIV SRL, Cérdoba 9500. Tel.: 56137, ® Salta, Salta: CIA. IND. DE MAQUINAS SA,
Av. Alberdi2160/62, Ruta 9. Tel.: 220289,  San Fernando, Bs. As.. MOTORES Y EQ. ORTHOLAN SA, Av. del Libertadory del Arca. Tel.: 744-0396/6703.
* S. Miguel de Tucuman, Tucuman: CIA. IND. DE MAQUINAS SA, San Martin 864. Tel.: 19465/21723. e Santa Rosa, La Pampa: TAMAGNONE
VIAL SA, Av. Pedro Luro 891. Tel.:5074. » Viedma, Rio Negro: EQUIPOS INDUSTRIALES SRL, Alvaro Barros y Buenos Aires. Tel.: 2696.

JOHN DEERE

JOHN DEERE la respuesta del futuro




PROVINCIA DE SANTA CRUZ

Ruta 3, Fitz Roy-Rio Gallegos, 619 km.
en nueve tramos,

PROVINCIA DE SANTA FE

Ruta 33, Rufino-Sancti Spiritu, 94 km.
en dos tramos.

Ruta 98, Tostado-Vera, 159 km. en cua-
tro tramos.

Ruta 34, Sunchales-Lte. con Santiago
del Estero, 139 km. en tres tramos.
En el programa de Autopistas:

Avda. de Circunvalacién de Rosario -
Tramo: Acceso Sud al Puerto, en una
longitud de 4 km.

PROVINCIA DE SANTIAGO

DEL ESTERO

Ruta 9, Santo Domingo-Saladillo, 42 km.

Ruta 157, Lavalle-Limite con Tucuman,
34 km.

GOBERNACION DE TiERRA

DEL FUEGO

Ruta 3, construccion de tres puentes so-
bre Rio Justicia, Arroyo Entre Rios y
Arroyo Las Brujas. Luz total: 150 m.

PROVINCIA DE TUCUMAN

Variante Ruta Nacional 9 v Avda. de
Circunvalaciéon de Tucumin, dos cal-
zadas de 8 km. de longitud y 576 m.
de puentes.

RESUMEN DE LA LABOR VIAL

DESARROLLADA DURANTE EL
PERIODO 5-10-80 AL 5-10-81

Obras nuevas y reconstrucciones

Longitud
Canti- Caminos Puentes
Concepto dad N® Km, M.
Proyectos aproba-

B b prosoas 29 573 1.424
Obras licitadas .. 99 2078 438
Obras iniciadas . . 62 1646 2.065
Obras terminadas 27 377 1274
Obras en ejecu-

CION o S i 127 3.890 5.169

En cuanto a la conservacion mejora-
tiva durante el periodo considerado, se
ejecutaron 1.358 km. y la conservacion
de rutina abarcé por contrato 20.405 km.
o sea el 53 % de la red y el resto, que
comprende 18.089 km. se realiz6 por
administracién.

PUENTE CARRETERO SOBRE
EL RIO NEGRO

Dentro del Plan de Integracién y De-
sarrollo para la Zona Austral, se encar6
la obra del Puente Carretero sobre el
Rio Negro, que une la Capital de la
provincia de Rio Negro y Carmen de
Patagones, en la provincia de Buenos
Aires, en su natural proyeccién en la
unién con toda la Patagonia.

Este puente de uso carretero, tiene
452,20 m. de longitud y 14,75 m. de
ancho de calzada. Construido en hor-

migon armado su superestructura estd
formada por once tramos sustentado
isostaticamente.

Diez de ellos miden 36,00 m. de lar-
go cada uno y estan constituidos por:
cinco (5) vigas prefabricadas longitudi-
nales; dos (2) vigas transversales extre-
mas v dos (2) vigas transversales cen-
trales.

El tramo sobre la parte navegable
del rio es de 51,00 m. de longitud, en-
tre ejes de apoyo y esta formado por vi-
gas prefabricadas longitudinales, dos
vigas transversales extremas y cuatro vi-
gas transversales centrales.

La infraestructura esta formada por:

a) Lado Patagones: 2 falsos estribos
de hormigén armado con funda-
cion directa.

b) Lado Viedma: Fundado sobre pi-
lotes de 1,20 m. de didmetro.

¢) La parte Central: Mediante dicz
pilares de hormigén armado tun-
dados sobre pilotes de 120 m. y
1,50 m. de diametro.

Completan la calzada del puente ve-
redas que sostienen en sus bordes late-
rales las barandas metalicas de segu-
ridad.

Para la vinculacion del puente con
las ciudades de Viedma y Patagones,
se han construido accesos de 9 km. y
4 km. de longitud respectivamente, con
sus obras bésicas completas, que inclu-
yen 52 alcantarillas de hormigén arma-
do, base estabilizada y calzada de roda-
miento de concreto asfaltico.

Del lado de la ciudad de Viedma se
ha construido un puente bajo nivel en
la interseccién con la ruta 248. Es un
puente oblicuo, de 59,86 m. de luz y
8,30 m. de ancho de calzada.

La superestructura del mismo estd
formada por dos tramos de viga pre-
tensada de 29,93 m. de luz cada una,
guardaruedas de 0,88 m. de ancho y
baranda metalica de defensa; su infra-
estructura estd constituida por pilares
de hormigén armado con fundacién di-

~recta.

La conexién con Carmen de Patago-
nes se efectia mediante un puente a
alto nivel sobre la calle General San
Martin. Es un puente oblicuo de hor-
migén armado de 29,96 m. de luz y un
ancho de calzada de 14 m. Su superes-
tructura estd formada por un tramo de
viga pretensada de 29,46 m. de luz,
guardaganados de 0,88 m. de ancho y
barandas metéalicas. Su infraestructura
estid constituida por dos falsos estribos
de hormigén armado sobre pilotes.

OBRAS DE INTEGRACION VIAL
PARA LA CUENCA DEL FLATA
PUENTE DE VINCULACION CON
LA REPUBLICA DEL PARAGUAY

Durante el corriente afio se ha dado
comienzo a la construccion del Puente
Internacional Posadas-Encarnacién. Es-
ta obra de interconexion vial y ferro-
viaria esti emplazada sobre el Rio Pa-
rand, a 80 km. aguas arriba de la Presa
Yacireti. Su puesta en servicio reem-
plazard el sistema actualmente utiliza-
do de balsas y ferribarcos con una con-
siderable economia en los costos de
transporte.

Las caracteristicas de esta obra son
las siguientes:

1. Puente principal: sobre el canal de
navegacion, de 570 m. de luz, con
un tramo central de 330 m. y dos
tramos laterales de 115 m. cada
uno qgue sc¢ continian cinco me-
tros mis hacia los viaductos. Su
superestructura de hormigdn pre-
tensado estard suspendida median-
te obenques formados por c:bles
de acero.

o

. Accesos terrestres: hasta el viaduc-
to, compuesto por el acceso carre-
tero de 112 m. de longitud vy el
acceso ferroviario de 140 m. de
longitud.

3. Viaductos laterales: del lado ar-

gentino tendrd una longitud total

de 1.595 m., en tanto en corres-
pondencia con el sector paraguayo

alcanza los 385 m.

PUENTE DE VINCULACION
CON LA REPUBLICA FEDERATIVA
DEL BRASIL

En el corto plazo se realizara el lla-
mado a concurso para la precalificacion
de consorcios de empresas contratistas
para la ejecucion del Puente Internacio-
nal sobre el Rio Iguazi, sus accesos y
obras complementarias.

Los consorcios deberan estar forma-
dos por empresas de Argentina y Brasil
con especialidad reconocida en este tipo
de trabajos y capacidad de contrata-
cion equivalente.

La COMIX (Comisién Mixta Argen-
tina-Brasilefia) ha aprobado las caracte-
risticas técnicas del puente cuyo pro-
yecto se encuentra en ejecucion por fir-
mas asociadas de ambos paises.

Tendria un tramo central con una luz
de 220 m. en voladizos sucesivos, pre-
viéndose su integracion arménica con
el paisaje de la zona.
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La Reunion Anuval de Camaraderia en Adhesion

al Dia dei Camino

En el saléon Chateau Frontenac del Automévil Club
Argentino se realizé el 19 de octubre pasado, la tradicional
comida de camaraderia que anualmente organiza nuestra
Asociacién Argentina de Carreteras en adhesion al “Dia
del Camino”,

Asistieron mas de 300 comensales entre los cuales se
encontraban autoridades nacionales, provinciales y munici-
pales, directivos y representantes de entidades oficiales y
privadas, profesionales y empresarios cuya actividad estd
vinculada directamente con el quehacer vial nacional.

La mesa que presidié la reunion estuvo integrada por
el ministro de Obras y Servicios Publicos, general de divi-
sion (R) ingeniero militar Diego Ernesto Urricariet; los
subsecretarios de Obras Publicas y de Transporte, ingenie-
ros Dante Guerrero y Evar A. Pérez Leiros; el administra-

DISCURSO DEL INGENIERO
RAGGIO

Nos encontramos reunidos una vez
mas para festejar el dia de la Vialidad
Argentina, reunion que aglutina la mas
granada representatividad oficial y pri-
vada en la materia, significando una for-
mal manifestacién de fe en el porvenir
vial del pais. Este festejo se lleva a ca-
bo por iniciativa de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, lamentando pro-
fundamente que por razones de salud
no se encuentre presente su presidente
el Ing. Néstor Alesso y quedando a mi
cargo la dificil tarea de suplirlo eficien-
temente, para agradecer a las autorida-
des nacionales y provinciales y demas
personalidades presentes la especial de-
ferencia que su asistencia nos significa
por la destacada relevancia que ella
aporta a nuestros actos y para exponer,
en forma sucinta, la labor realizada du-

dor general de la Direccion Nacional de Vialidad, briga-
dier mayor (R) Enrique Blas Desimoni; el titular de Viali-
dad de la provincia de Buenos Aires, ingeniero Gonzalo
Amarante Perera; el director general de Flanificacién Ur-
bana de la Municipalidad de Buenos Aires, ingeniero José
Maria Courreges, quien asisti0 en representacién del In-
tendente Municipal; el presidente de la Cimara Argentina
de la Censtruccion, ingeniero Antonio P. Lanusse; y el pre-
sidente de la Uni6n Panamericana de Asociaciones de In-
genieros (UPADI), ingeniero Pablo Gorostiaga.

En la oportunidad, hicieron uso de la palabra, el vice-
presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, inge-
niero José Maria Raggio, y el titular de Vialidad Nacional,
brigadier mayor (R) Enrique B. Desimoni. A los postres,
el ministro Urricariet, invité a brindar por el desarrollo y
prosperidad de la actividad vial argentina.

El vicepresidente 1° de la Asociacion, al iniciar su discurso. Sertados: el secretario de la

Asociacién, ingeniero Alberto H. Thoss; el ministro de Obras y Servicies Piiblicos, generai de

divisibn Diego E. Urricariet; el administrador general de Vialidad Nacional, brigadier mayor
Enrique B. Desimoni, y el vicepresidente 2° de nuestra entidad, ingeniero Carlos J. Priante.

rante el afo asi como nuestras aspira-
ciones para lograr un promisorio deve-
nir en el desarrollo caminero del pats.
Los problemas acuciantes
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Prosiguiendo los lineamientos expues-
tos el 5 de mayo de 1980 en ocasion de
proceder a la apertura de los actos ini-
ciales de la Reunion Regional Interame-
ricana de la International Road Fede-
ration, celebrada en Buenos Aires, me
cabe reiterar que dos son los problemas
acuciantes en el ambito vial de nuestro
pais; técnico-social el uno, financiero el
otro y los dos por igual parecen lejos
de lograrse, lo cual ha motivado y mo-
tivara fundamentalmente el accionar de
nuestra Asociacion.

El primero se refiere a los acciden-
tes de transito el que —como tuve opor-
tunidad de expresar entonces— tiene
intima relacién con el avance de la ci-
vilizacion y su persistencia constituird
una lacra vergonzosa para el individuo
del siglo XXI. Asimilando el problema
al ambiente fisiologico manifesté que
se trata de una plaga cuyo agente y
medio de propagacién lo conocemos,
pero no se puede por cierto eliminar al
agente propagador —el conductor o el
peatén— pero se puede y se debe avan-
zar en la terapéutica que atempere el
mal.

Motivados por esta premisa, hemos
desarrollado nuestro accionar en primer
término divulgando los medios necesa-

Un aspecto general de los comensales.

rios para aumentar la Seguridad Vial,
tema que se ha expuesto con amplitud
enfocando sus diferentes facetas duran-
te ¢l seminario celebrado entre los dias
de ayer v hoy. A tal efecto prominen-
tes profesionales cspecializados  desta-
caron la importancia que los diversos
aspectos Lécnicos del camino tienen co-

mo factores de seguridad.

Con el mismo fin, en el mes de junio
altimo, al celebrarse el “Dia de la Se-
guridad en el Transito”, organizamos
conferencias de cardcter téenico y una
campana de difusion sobre normas 'y
previsiones basicas de seguridad me-
diante la elaboracion, realizacion y pre-
sentacion de 50.000 folletos ad-hoc, re-
partidos profusamente en la via pablica,
con el apoyo de la Policia Federal Ar-
gentina, prolongando su distribucion en
las escuelas de todo el pais por inter-
medio de la Comision Nacional del
Transito y la Seguridad Vial del Minis-
terio de Obras y Servicios Pablicos de
la Nacion. Precisamente en la labor que
lleva a cabo esta Comisién intervienen
representantes de nuestra entidad.

Por otra parte, nuestra Asociacion,

ademas de participar en reuniones de

caracter téenico como la XXIT Reunidn
del Asfalto v el IXY Congreso Argentino
de Vialidad v Transito, realizadas re-
cientemente, participé también en  la
IX* Reunion Mundial de la Internatio-
nal Road Federation llevada a cabo en
el mes de junio Gltimo en Estocolmo,
Suecia, representada por su Vicepresi-
dente 29, el Ing. Carlos |. Priante, v su
Vicepresidente 19, que les habla, v con
la presentacion de un trabajo sobre la
exposicion de motivos que precede al
Aunteproyecto de Ley Nacional de Tréan-
sito de nuestro pais. Esta presentacion
se hizo con la autorizacion de la Secre-
taria de Estado de Transporte v Obras
Pablicas de la Nacion. En esta oportu-
nidad la Asociacion representd también,
a su pedido, al Automévil Club Ar-

gentino.

El otro problema mencionado antes,
el financiero, también requiere un ba-
tallar incesante por nuestra parte pues
entendemos que es el origen fundamen-
tal del déficit real de las redes viales
del pais, tanto la nacional como las pro-
vinciales ya que tanto el personal téc-
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nico como las empresas constructoras se
encuentran ampliamente capacitados pa-
ra afrontar el mayor plan de realiza-
ciones que la Nacion reclame.

Hacer frente al desafio

Hacer frente al desatio que presenta
el pais no debe limitarse sélo a resol-
ver las facetas coyunturales que puedan
observarse, sino también, encarar de una
vez por todas una organizacién econé-
mica, técnica y administrativa que no
solo comprenda el problema inmediato
sino que adopte las medidas para su
organizacién total, definitiva, pues el
procedimiento que se ha seguido desde
hace muchos afios conereta una accién
sin perspectivas sujeta a los vaivenes
presupuestarios de la politica econdmi-
ca de turno. No pretendemos estar mar-
ginados de la situacién general del pais,
pero aspiramos a lograr una programa-
cién de acuerdo a las necesidades y po-
sibilidades dindole a la infraestructura
vial el lugar privilegiado que le corres-
ponde en el desarrollo del pais.

Ya lo hemos dicho repetidas veces:
el progreso marcha detrds de la infra-
estructura. Actualmente no se concibe
pretender avanzar sin tener previamen-
te los elementos bésicos en que se fun-
da la accion progresista. De lo contra-
rio no rinde adecuadamente el esfuerzo
que se realiza ni se abrevian los tiem-
pos que insumen las distintas etapas.
La necesidad de conseguir mas y mejo-
res rendimientos, al precio més econé-
mico, obliga pues a contar con los sis-
temas de infraestructura adecuados con
la programacién mas idénea.

La falta de fondos y partidas
presupuestarias

Surge de hecho el desconcierto que
la falta de fondos y de partidas presu-
puestarias impone a la accién de las dis-
tintas reparticiones viales. Los trabajos
de construccién complementarios, espe-
cialmente los de sefializacion y sobre
todo los de conservacion y manteni-
miento reclaman inversiones cada dia
més onerosas y cada vez méas obligadas,
lo que agrega un insumo mayor a los
gastos constructivos. Por eso, debemos
inevitablemente caer en el reclamo per-
manente de la sancién de una ley que
reincorpore y actualice las sabias dis-
posiciones que amparaba en su tiempo
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la N° 11.658. Hace aproximadamente
20 afios que nuestra Asociacién viene
bregando por el cumplimiento estricto
de sus principios fundamentales y en
cambio se han ido dictando tal ctimulo
de disposiciones y reglamentaciones re-
ferentes a la materia de los fondos via-
les que aunque parezca inconcebible so-
brepasan holgadamente el centenar de
leyes y decretos. Tal despropésito re-
clama como obligacion patridtica y sin-
cera el aunar nuestros esfuerzos para
apoyar el dictado de una ley que orde-
ne armoniosamente esta situacion.

La distribucién de fondos especificos
como el que nos ocupa, ademas de la
aplicacién del espiritu de justicia que
significa devolver en obras la parte co-
rrespondiente de impuestos y tasas que
aporta el usuario y que de acuerdo al
viejo espiritu de la ley mencionada se
deben invertir en realidades que sirvan
para la integracién de nuestro territo-
rio, conlleva la afirmacién de soberania
e impulso motor del progreso.

La nueva ley

Existen detenidos y muy avanzados
estudios para la elaboracién de una nue-
va ley con la conformidad de los sec-
tores interesados después de mas de
dos afios de meticulosos anilisis. Por
eso creemos que ha llegado el momen-
to de darle un corte definitivo a los
trimites y reclamamos, con espiritu
constructivo, que se aceleren las instan-
cias faltantes y se pueda contar con el
instrumento legal que asegure a los fon-
dos viales una adecuada asignacién que
permita planear, por un lapso dilatado,
la conclusién de las redes programadas.

En tal sentido nos ha dado renacidas
esperanzas el discurso del sefior Subse-
cretario de Obras Publicas, Ing. Dante
Guerrero, pronunciado en ocasién de la
clausura del IX? Congreso Argentino de
Vialidad y Transito expresando como
“motivo de prioritaria inquietud los re-
cursos viales y que han sido encarados
con criterio realista tendiente a recupe-
rar la genuinidad total de los mismos”.

Esperamos que la Comisién designa-
da al efecto, complete y resuma rapida-
mente lo que ya ha sido exhaustivamen-
te estudiado.

Esta claro y lo reitero: nuestro tema
absorbente no puede hacernos olvidar

que no vivimos nosotros los viales, en
una insula dentro de la Nacién, pero
también debemos recordar que la situa-
cion de la vialidad de un pais, es un
palmario reflejo de la situacién por la
que atraviesa el mismo.

Sefioras y sefores; deseo profunda-
mente que nuestro pais se normalice de-
finitivamente, para bien de todos y en
consecuencia para bien de la vialidad
argentina, signo evidente del progreso
de la Naci6n.

Agradecemos a mnuestros asociados,
profesionales, organismos viales del pais,
entidades civiles, empresas constructo-
ras, etc., el constante apoyo que nos
brindan no obstante las dificultades del
momento actual, permitiéndonos en tal
forma seguir luchando permanentemen-
te por “mas y mejores caminos” en todo
el territorio nacional.

DEL BRIGADIER MAYOR
DESIMONI

Asistimos a esta cena convocada por
la Asociacion Argentina de Carreteras,
con la enorme satisfaccion de celebrar
por quincuagésima tercera vez el “Dia
del Camino™.

No concurrimos en calidad de espec-
tadores a un acto protocolar, sino como
actores de una tarea trascendente, que
se materializa cotidianamente, con el
esfuerzo, la colaboracién y las inquie-
tudes de quienes integran la familia vial.

Estamos presentes

Lo hacemos desde distintas perspec-
tivas, pero con una finalidad comiin:
servir al pais. Asi los estudiosos, los
investigadores, los consultores, los pro-
fesores, los profesionales afines, los em-
presarios y las distintas asociaciones re-
lacionadas con el tema decimos hoy:
“estamos presentes”.

Y lo decimos fuerte, porque la hora
es dificil y la solucién de los problemas
que aquejan al sector sélo se pueden
encarar y superar con vocacion, desin-
terés, realismo, comprension y esfuerzo.

No es hora de palabras huecas ni de
deserciones sin sentido.



No es hora tampoco de medrar ni de

especular,

Es hora de reflexionar para definir

un futuro.

Es hora de trabajar con honestidad y
realismo para solucionar problemas pre-

sentes.

Vialidad  Nacional cumplirda el ano
entrante 30 anos v no seran problemas
covanturales los que nos haran bajar
los brazos. Pesan demasiado en nuestro
dnimo el pensamiento de aquellos que
la concibieron v pusieron en marcha.

Ellos vieron en el hombre la base de
todo el esquema. Por ellos comenzaron
capacitando profesionales v téenicos, les
impusieron una mistica especial, los hi-
cieron encarar los problemas con fe vy
vocacion de servicio y resolverlos con
imaginacion y esfuerzo. Después se for-
maron y crecieron las empresas, evolu-
cionaron y perfeccionaron los equipos,
El resultado tue que las obras que pro-
vecetaron v ejecutaron son orgullo de su
época.

Y nosotros, sus herederos, debemos
tener presente que, como ayer, son de-
masiado importantes los intereses en
jucgo para procedes con ligereza. Re-
sulta tarea compleja conciliar lo que las
empresas, los profesionales e incluso la
comunidad esperan de los organismos
oficiales, teniendo en cuenta los recur-
sos disponibles, los encuadres legales v
las verdaderas posibilidades de realiza-
ciones que ellos pueden tener.

Es decir, debemos recorrer un camino
de doble mano respetando la verdad de
:ada uno, poniendo sobre la mesa de dis-
cusion lo esencial y demostrable, el ori-
gen y el porque de los problemas. Cuan-
do hay legitimidad en las posiciones las
soluciones aparecen.

VIALIDAD NACIONAL: Nueva Etapa

Frente a esta realidad que hemos tra-
tado de exponer, la Direccion Nacional
de Vialidad no viene hoy a rendir cuenta
de lo hecho porque es va conocido, viene
a dar testimonio de su pensamicnto en
esta nueva etapa que le toca vivir; en

El Erigadier mavoer Enrvique B, Desimoni, durante su disertacién,

este desatio que significa prepararse para
celebrar con dignidad sus Bodas de Oro.

Concebimos a Vialidad Nacional como
un organismo fuerte, bien armado, cohe-
rente, capacitado téenicamente, en ar-
accion sus hermanas pro-

monica con

vincianis.

La concebimos como un conjunto de
hombres concientes y satisfechos del rol
que deben jugar, conducidos con acierto
y marchando hacia objetivos claros y
concretos.

Concebimos a Vialidad Nacional como
un ente con capacidad propia para pla-
niticar técnicamente sus realizaciones,
efectuar eficientemente los proyectos,

avanzar v actualizarse en todo lo referido

a tecnologia a aplicar e inspeccionar las
obras que contrata con total seguridad.

Solo asi podra tormar a sus hombres
de reemplazo, como lo hizo antes con tan
buenos resultados.

Solo asi estard en condiciones de juz-
gar v exigir con ecuanimidad v realismo
que se cumpla lo que pacte o contrate.

Solo asi podra defender con idoneidad
los ingentes recursos que ano a aio el
istado pone a su disposicion para eje-
cutar tan extensos planes de obra.

Porque, seiiores, esta tarea de definir
las reglas de juego dentro del marco de
la ley -y ejercer el control de su cumpli-




miento, es una responsabilidad con ma-
yuscula que en altima instancia no pue-
de compartir.

Pensamos en un organismo vivo que
mejore dia a dia sus procedimientos
administrativos que cuente con una ade-
cuada informacion gerencial que resuel-
va los tramites con agilidad y enfrente
los problemas en profundidad.

Un organismo que tenga tiempo para
pensar y reflexionar y que no viv: abru-
mado por la rutina y las urgencias.

RACIONALIZAR TAREAS
Y SUBSIDIARIEDAD

Para no llevar a equivocos diremos
que lo que buscamos es racionalizar las
tareas. E intentamos incrementar los
cuadros profesionales y al conjunto hu-
mano que logremos conformar, darle los
incentivos y la estabilidad necesarias
para que trabajen en bien de esta acti-
vidad. Y que se sientan respetados v vi-
sualicen con optimismo su futuro.

Estamos convencidos del principio de
la subsidiariedad del Estado y la segui-
remos aplicando con méaximo rigor. Nada
de lo que nos proponemos atenta contra
ello. Pero, sefiores, no confundamos prin-
cipios con “slogans”.

En todo esto debe primar el equilibrio
y el estar convencidos de que no se pue-
de poner en peligro la existencia misma
de una institucion que debe cumplir
tareas que son indelegables.

Esas tareas indelegables habremos de
asumirlas en plenitud. Ademas acentua-
remos el control para intentar mayor efi-
ciencia de aquellas delegables, se trate
de las que tienen las empresas construc-
toras o de las de ingenieria, a quienes
prestaremos nuestro apoyo.

Defendemos esto con total responsa-
bilidad, convencidos de nuestra verdad.
Si asf no lo hiciéramos traicionariamos
nuestra propia conciencia y llegaria la
hora de pedir ser reemplazados.
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La Realidad

La realidad nos impuso la necesidad
de analizar el cumplimiento del vasto
plan de obras en ejecucion, donde en-
centramos realizaciones de variada na-
turaleza e importancia. Desde puentes
internacionales a pequefias obras de arte.
Desde el mantenimiento de caminos a
nuevas trazas en zonas dificiles. Desde
autopistas y caminos de transito rapido
hasta easanches y reconstrucciones, sin
olvidar las obras de sefalizacion, semi-
fores o controles de carga.

Este diverso conjunto de obras que
abarco este afo una extension aproxi-
mada de 5.700 kilometros de caminos,
pensamos no marchd al ritmo deseado.

Nos encontramos en presencia de
proyectos no siempre adecuados que
generan modificaciones de obra; de difi-
cultades financieras v economicas las
empresas constructoras distorcionadas en
algunos casos por la coyuntura, y en
otros, por partir de anélisis de precios
v previsiones inconvenientes; ademads,
por obras afectadas por condiciones cli-
maticas adversas y atipicas.

Esta compleja problematica queremos
analizarla con total objetividad y resol-
verla con la flexibilidad que permite la
ley e imponen las circunstancias, asegu-
rando la legitimidad de los derechos de
las empresas y del Estado.

A pesar de que las previsiones de ma-
yores costos tomados en el presupuesto
del corriente afio resultaron menores que
los compromisos reales afrontados, no
se han suspendido ni demorado obras
arbitrariamente.

Por el contrario, hemos procurado im-
pulsarlas, administrando celosamente los
recursos disponibles y previendo el en-
deudamiento necesario para cumplir con
los compromisos y pagos en los plazos
contractuales.

El Futuro

En lo que hace a futuras realizaciones,
daremos prioridad al mantenimiento de
puentes y caminos, porque es demasiado
costoso el patrimonio vial existente para

negarle recursos indispensables a su con-
servacion.

Como segunda prioridad, debemos
pensar en reconstrucciones, y en el me-
joramiento y completamiento de la red
pavimentada.

Por dltimo, analizaremos la ampliacion
de esa red, en la que tendrin que ser in-
cluidos tramos para satisfacer necesida-
des impostergables de desarrollo e inte-
gracién.

En esa tonmica podemos sefalar que
volearemos los maximos recursos a con-
tratar las obras de mejoramiento e ini-
ciaremos durante el transcurso del afo
préoximo no menos de 1.100 kilometros
de reconstrucciones y ensanche de ca-
minos.

Oportunamente, definido el plan de
obras del afio venidero, donde tendrd
incidencia sustancial la continuacion de
las obras en marcha, daremos difusion
al plan definitivo de licitaciones v su
correspondiente cronograma.

En las enumeraciones expuestas, guar-
damos mixima prudencia porque cree-
mos que es deber de la hora no desper-
tar falsas expectativas. En la medida que
Nnos aseguremos mayores recursos, por
los cuales bregaremns incesantemente,
trataremos de llevar a cabo el méaximo
de realizaciones, porque las necesidades
del pais sobradamente lo justifican.

LOS FONDOS: Percepcion
y distribucidn

Con el objeto de dar adecuado trata-
miento a un tema que siempre ha sido
preocupacion del sector, se ha creado
en el seno del Ministerio de Obras y Ser-
vicios Publicos una comision tendiente a
proponer soluciones mis equitativas en
la percepcion y distribucion de fondos
viales.

La Direccion Nacional de Vialidad y
el Consejo Vial Federal se encuentran
representados en dicha comision y en la
misma se actuard imbuido de un con-
cepto de sano federalismo, por conse-
guir recursos genuinos y suficientes que
aseguren la financiacién de los planes
de obra que tienen a su cargo, tanto la
Direccion Nacional de Vialidad como
los organismos viales provinciales, sin
dejar de considerar el contexto econd-
mico en que nos toca actuar en esta hora.



LLAS REGLAS DE JUEGO: Anuncios

IEn el afin de sincerar situaciones y
establecer precisas reglas de juego, vol-
veremos a analizar para futuras contra-
taciones, los pliegos de condiciones, sus
especificaciones téenicas y la actualiza-
cion de las diversas cliusulas contrac-
tuales.

Definiremos para licitar longitudes de
tramos 21(1(’('ll‘x1(]()5, que armonicen con
criterios de economicidad vy de capaci-
dad de realizaciones de las
acorde también necesidad de
Vialidad de reducir el nimero de con-
trataciones para agilizar procedimientos,

empresas,
con la

Haremos un analisis vy ponderacion
acabada de la calidad de los oferentes,
con anterioridad a la apertura de la pro-
puesta de precios.

En este sentido, csperamos respuesta
positiva de las empresas que impidan
ofertas riesgosas, esperando a veces que
durante la ejecucion cambien las condi-
ciones primarias de la contratacion.

Vialidad, a ese fin, renovara sus es-
fuerzos para asegurar con firmeza ¢l
cumplimiento de lo pactado, para que
sirva de real garantia a la igualdad de
todos los participantes.

Tenemos también la intencion de ac-
tuar para que entre la apertura de una
licitacion v su adjudicacion no  trans-
curra un plazo mayor de 120 dias. Seria
deseable que ese lapso incluyera la fir-
ma del contrato.

Podemos anunciar, ademas, que es-
tamos estudiando la posibilidad casi ase-
gurada, de lamar a licitacion antes de
fin de afio para la concesion de la cons-
truccion y explotacion del Acceso Oeste
y que estamos comenzando a negociar
un préstamo de 50 millones de dolares
para la reconstruccién y ensanche de
puentes, necesidad imperiosa para me-
jorar y aumentar la seguridad de nues-
tras rutas.

No descuidaremos tampoco otras cues-
tiones tan importantes como la seguri-
dad vial, el control de cargas, la senali-
zacion horizontal y vertical que, opor-
tunamente, van siendo objeto de gran
preocupacion y apoyo por parte de la
comunidad y las instituciones u organi-
zaciones afines.

Seguiremos apoyando con ahinco la
formacion de profesionales y contribu-
vendo a la investigacion de temas viales.

Complementaremos nuestra accion es-
pecifica con la contratacion de empresas
de ingenieria para la realizacion de pro-

Fl ministro de Obras v Servicios Publicos improvisa breves palabras al cierre de la reunion.

yvectos vy eventnalmente inspeccion de
obras. Este es un tema ¢ue merece nues-
tra maxima atencion.

Hemos expuesto asi nuestras  inten-
ciones, creyendo que definiendo el fu-
turo accionar de Vialidad Nacional, pi-
vote alrededor del cual gira gran parte
de la actividad vial, hacemos una ver-
dadera y honesta contribucion al sector.

VIALIDAD: La Casa de Todos

Para aquellos que deseen ampliar cs-
tos conceptos o formular otros interro-
gantes, les decimos que Vialidad Nacio-
nal es la casa de todos; que sus puertas
estan siempre abiertas para recibirlos y
que sus funcionarios aceptan cambiar
ideas, mantener didlogos fecundos y re-
cibir inquietudes.

Asi lo venimos practicando v lo se-
guiremos haciendo.

Schnores, terminar  decimos  con
la fortaleza que impone el deber, que
Vialidad Nacional bregard incansable-

mente sin desmayos, por sumar realiza-

Preira

('i“l]("ﬂ‘, l):]l' ('l)l]('r('!:lf HI)I‘;IS. l)!)l' dunar
esfuerzos.

Para cumplirlo recorrerd todos los ca-

minos tueren lo hara

con prudencia, equilibrio, firmeza y el

que menester v

empeno de toda su gente.

Agradecemos a la Asociacion Argen-
tina de Carreteras la posibilidad de este
encuentro v formulanos votos por un fu-
turo venturoso, signado con ¢l espiritu
\'iill (1[[‘-’ une o IL)S concurrentes, para
bien-del pais v de la actividad toda.
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Argentina Sede de la Iederacién Latinoamericana

de Asociaciones de Consultores

El 27 de agosto iiltimo tuvo lugar en un hotel dela ciudad
de Buenos Aires,”un acto celebratorio con motivo de la de-
signacion de la Argentina como sede de la Federacion La-
tinoamericana de Asociaciones de Consultores.

En dicho acio se celebré asimismo, la eleccion del nuevo
presidente de la FELAC, Ing. Roberto Cozzetti, miembro
de la Camara Argentina de Consultores.

Entre otras destacadas figuras se conté con la asistencia
del subsecretario de negociaciones econdmicas internacio-
nales, sefior Alfredo H. Esposito, el administrador general
de Obras Sanitarias de la Nacion, Ing. Carlos Jajam, el
Decano de la Facultad de Ingenieria de la Universidad Na-
cional de Buenos Aires, Ing. Augusto Bacqué, el presidente
de la Union Panamericana de Asociaciones de Ingenieros
(UPADI) Ing. Pablo Gorostiaga, el vice-presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. José M. Raggio,
el director del Instituto del Cemento Portland, Ing. Carlos
Duvoy, el presidente del Tribunal de Tasaciones de la Na-
cion y actual secretario del Centro Argentino de Ingenieros,
Ing. Vicente F. Ottado; el subsecretario de Finanzas del
Ministerio de Economia de la Nacion y actual director fi-
nanciero del Ente Binacional Yaciretd, contador Hugo La-
monica; el secretario del Consejo Federal de Inversiones,

Del Ing. Rafael Balcells

Comenzi el orador seiialando la im-
portancia de la actividad consultora en
América, la que ha prestado servicios
por mds de 1.400 millones de ddlares.
con el trabajo de mis de 40.000 profe-
sionales vy auxiliares, indicando que
su participacion en el PBI de cada pafs,
llega en algunos casos a porcentajes
superiores al 4 por mil.

“Como responsable de la actividad
de la ingenieria de consulta en nuestro
pais —continué— me referiré a la situa-
cion de nuestra actividad en el contexto
nacional’’.

versiones realizadas, el Ing. Baleells

Cnel. (RE) Benito Pajarifio; el presidente del INCIT sefior
Santiago Isern; el vicepresidente 1°. del Centro Argentino
de Ingenieros; Ing. Norberto O. Japas, los presidentes de
los Consejos Profesionales de Ingenieria Aeronautica, de
Ingenieria Industrial, de Arquitectura y Urbanismo, de In-
genieria Civil y de Agrimensores, ingenieros Ricardo Barletta,
Santiago Vallée, arq. Carlos Ramos Mejia, Jorge Sciamarella,
y agrim. César Fernandez, respectivamente; el presidente
del Centro de Ingenieros de la Prov. de Buenos Aires, ing.
Juan Carlos Dellavedova; el ing. Carlos Costa en represen-
tacion del presidente de Hidronor, ing. Mario Pifeiro; el
gerente técnico de Hidronor, ing. Alfredo Etchegorry; el ing.
Carlos Rocea, ex presidente del Centro de Ingemnieros de la
Prov. de Buenos Aires; el Gral. de Brig. (RE) Jorge Pozzo;
¥ representantes de los gobiernos del Perii, México y Para-
guay, de la Union Argentina de Ingenieros (UADI), miem-
bros de la Cimara Argentina de Consultores y profesionales
vinculados a la actividad.

Abrio el acto el Dr. Oscar A. Soria, secretario de la Cimara
Argentina de Consultores, y seguidamente hicieron uso
de la palabra los ingenieros Rafael Balcells, presidente de
la Cimara Argentina de Consultores, y Roberto Cozzetti,
nuevo presidente de Ia FELAC.

pacion en el PBI desde ese afio en alre-
dedor del 1 por mil”.

Refiriéndose a otras actividades el
ingeniero  Baleells sedalé que - “en el
momento actual, lo mismo que en el sec-
tor de la Construceién, de la Industria
o del Comercio se vienen sulriendo las
consecuencias del serio descalabro y de-
terioro del aparato productivo y [inan-
ciero del pais”, —anadiendo— “a poco
que se mantengan las actuales condicio-
nes y expectativas nuestras empresas
se desintegrardn posiblemente en mayor
proporcion que el resto de la actividad
productiva dada su caracteristica esen-
cialmente ligada al erecimiento de la
economia’’.

expresé que el problema de la inversién
no se ubieaba en relacién a la eantidad

Luego de seialar que ‘“la actividad
consultora estd directamente relacio-
nada con el crecimiento econdmico, el
Ing. Balcells aclaré que era necesario
mirar mds alld de lo coyuntural para
realizar un correcto andlisis.

sino mis bien al tipo o clase de inversion
realizada: “la pregunta que se nos im-
pone es qué ha sucedido con nuestra
inversion? Y la respuesta lacerante es
que no ha sido reproductiva’.

“In entrevistas mantenidas con re-
presentantes de grandes Comitentes es-
tatales, cuando hemos solicitado que
dada la contingencia se ocupara nues-
tra capacidad profesional en la realiza-
cion de proyectos que el pais ha de

Luego de comparar los guarismos de
crecimiento del PBI de paises de Amé-
rica Latina y observar el grado de in-
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“En la Argentina —continud— nues-
tra actividad se desarrolla en forma
intensa en los primeros fres afios de
la década 1970 - 1973, permaneciendo
priacticamente estacionaria su partici-

construir en la préoxima década, hemos
encontrado nula o escasa receptividad,
va que parece que sdlo interesan los
proyectos que han de realizarse en el
préoximo afio. Y aqui nosotros respon-



demos que si no proveetamos ol pais

que  queremos  tampoco  looaleanzare-

mos'’.
an-

Reliriéndose al wisio

tevior, el ingeniero Baleells dijo que se

aspecto

declaraban desiertos concursos de con-

sultoria para la inspeceion  de obras
importantes v se intentaba resolver el
problema a través de personal “ad-hoe”
que inereentarfa los eleneos de Ia
buroeracia, cuzndo todo indiea que “es»
no es ¢l camino deseable v oeonveniente,

coro expresan los  considerandos  del
mensaje de clevacion de la Ley 2204450
Lev de Consultoria reciente tenie

provatdgada v anin sin reglementaeion™

Finalrente, ¢l ingeniero Baleells. en-
fatizo la necesidad de no interru npir
la realizaeion de obras de intracstroe-

tirE e transportes,  Comunicaciones,

energfa sefalando que la larga ctapa

de proveeto v oejecucion de las obras
eorn una de las eansales del hajo indice

de rendimiento de la inversion nacional.

YR Estado debe dejar de hacer o
que lo agobia v hace mal. la fuente de
eneauzarlo  hacia

mayor incficacia v

realizaciones positivas voerecientes’

“Considera la Ciimara Argentina de

e la actonal etapa insti-

Consultores ¢
tucional estd elaborando v dehe con-
eretar bases  solidas  para superar la

debilidad de nuestra infracstructura de
planificacion, decision y aceién coneu-
reente que ha frustrado en el pasado
nuestras  fundadas  expeetativas comao
nacion, frenando el acceso a un mejor
futuro. siempre a la vista pero siempre
alejindose del presente durante la iiltima
generacion’.

“A pesar de la covuntura dificil que
estamos  transcurriendo, o Consultoria
Argentina se reine para demostrar su
espiritu de eolaboracion continental, ra-
tificando v aceptando ¢l honor de apoyar
a quien conducird la Federacion  Lati-
noamericana  de  Asociaciones de Con-
sultores, FELAC. para que cada uno
de los paises de nuestra América re-
suelva mejor la utilizacion y desarrollo
de este recurso teenoldgico: Consultoria
o Ingenieria de Consulta que es un fae-
tor nunca ajeno al erecimiento de la
sociedad moderna’™.

Finalizada la exposicion del ingenicero
Baleells hizo uso de la palabra el nuevo
presidente de la FELAC ingenicro Ro-
berto Cozzetti.

Roberto Cozzeiti

Del Ing.

Laucgo de ~eialar el honor que repre-

<enfubi para la consuliorin arzeniina
ol haber sido designada para presidic la
Latinoamericana  de Aso-

inzeniero

Federacian
de Consultores, ol
Sae también un

cineiones
Cozzetti recordd que
argentino ol primer presidente de
FELAC, Rieardo  Barletta,  dies

anos atris'.

In;r.

Continud el orador. refiriéindose a la
constitucion de la FELAC, “Brasil,
Bolivin, Colo ehia, Chile, Feuador, Mé-
Perti, Uruguay, Vene-
zucla v Argentina’, quienes  agrupan
a 150 firmas, total de 12500

profesionales v 17300 téenicos especii-

xieo, Paraguay.,

ol un

lizados.

“Nqpestra actividad es el imstrumento
prosigiid — que permite cjecutar las
obras de infracstructura, desarrollar -
fundamentar

dustrias v servieios, v

<u- planifieacion™,

“La presencia de firmas consultoras
ywivadas fuertes ha posibilitado en algu-
I
un grado cre-

nos pafses de la region
ciente de avanee en dreas téenieas que
hasta haee poco era easi forzoso cubrir
con firmas consultoras de Amériea del

Norte v uropa™.

“En corto tiempo las firmas consulto-
ras nacionales han estado capacitadas
para asumir la responsabilidad en la
consultoria
zando a las firmas extranjeras’.
“a la ripida asimilaeion
métodos de trabajo

de vsos trabajos reempla-
lsto
uracias, explicd
de teenologias v
por parte de las firmas locales™.

Respecto del tema deintereambio
consultorns de la region ¢l inge-

hien cra

entre
niero Cozzetti senald que s

de mterés fomentar y proteger i con-

sultoria loeal, no = debia Hegar o excesos
que limitarai Ia fertilidad del inteream-
experieneias.

hio de corocimientos v

“La \reentina indicd tomd la ini-

cintiva oo ese seatido al ofrecer el fra-
tamiento similae al de las firmas locales
en concursos  oficiales regidos por I
Lev IRSTS a las de paises de la ALAC
gue lo o hicieran reciproeamoente™,  ase-
auraido que T aspivacion de Ty FELAC
se alirma en la seguridad de que es po-
<ible lograr en las consultoras el nivel
téenico v la eficienein que ha aleanzado
desarrollados de Foropa v

Norte

Ch paises
Amdérien del

Seeuidamente el Lae. Cozzetti enu-
merd cineo principios e los que los
gobicrnos debinn apoyvarse para definir
el uso de la consultoria:

o Utilizacion de firmas privacdlas de
consultores por parte del estado, como
forni de lograr una consultorin privada
fuerte v ocapacitadi.

2. Poxigir la asociacion de firmas lo-

cales o de Taoregion, junto o firmas ex-

ternas cuando oo complejidad  de o los

trabajos asi o demandaran. Para ello
explicd “seo deben imponer reglas

pari participacion  loeal  sea

cfectiva v

1““‘ (=il
posibilite  Ta absorcion v
transfereneian de eonoeimientos v ocapi-
Sl!||<i(|i:!t'i.‘l 8]

ciclacl, Vv o ho meramente

formal ™.

3. Fomentar v oalentar el intercambio
de teenologia o través de la libre partiei-
paises

pacion  de consultores  de o los

[atinoamerieanos

4. Homogeneizar  las normas en la

utilizacion  de firmas consultoras

para
facilitar su desplazamiento entre paises

o este sentido el presidente de la Fl-
LAC senalé que habia sido de gran valor
I contribucion de los organismos inter-
nacionales de erédito, en particular ol
Baneo Mundial v ¢l Banco Interameri-
cano de Desarrollo, va que las normas
por ellos sugeridas en el concurso ¥
contratacion  de  servicios  relacionados
con su avada financiera, habian con-
tribuido o mejorar  la homogeneidad
v u sostener los principios de laindepen-

deneia de las consultoras.

3. Facilitar la exportacion de servicios
de consultoria. incluyendo esta actividad
dentro de los meeanismos especiales de
financiacion de exportaciones v cn los
acuerdos comerciales v de colaboraeion
téenien,

Cozzetta
establecido

ingeniero
comunicd  que  se  habian
fuertes luzos de entendimiento con su

Seguidamente el




similar europea (CEBI) y con la Fede-
racién Mundial (FIDIC). ‘Los prinei-
pios que he expuesto han sido tratados
con ellos, encontrindose puntos de coin-
cidencia que no hubieran sido posibles
de carecerse de estas instituciones re-
presentativas en el orden regional e
internacional. Hemos encontrado en nues-
tras conversaciones que disponemos de
uno de los instrumentos mis eficaces
para la divulgacién y transferencia in-
ternacional de tecnologia v debemos
aprovecharla. A ese fin hemos progra-
mado encuentros que posibilitardn pro-
fundizar ese didlogo y llevar propuestas
v soluciones acordadas, a los foros inter-

nacionales v los gobiernos”,

Respecto de los problemas a los que
se enfrentaba la consultoria latinoameri-
ana y entre los cuales el mis freenente
es la falta de contimuidad en las politicas
aplicadas por los gobiernos, el ingeniero
Cozzetti afirnd  “creemos que estas
situaciones obedecen a ean bios ciclicos
de criterios de las politicas oficiales.
A épocas en donde la decisién es la de
emplear al miximo la consultoria pri-
vada, aplicando la subsidiariedad del
istado, se suceden otras en donde se
prefiere la realizacion de los trabajos
por las propias administraciones es-
tatales —agregando que s6lo una tarea
de esclarecimiento en la que la FELAC
estd erpefiada periitird evitar esos
ciclos.

Final rente concluyé el orador- agra-
deciendo la iniciativa de la Cirara
Argentina de Consultores de realizar
el acto, diciendo que la oportunidad
habia sido propicia para tomar conciencia
de la presencia de la Argentina dentro
de una actividad de importancia cre-
ciente en el mundo.

“Con este encuentro hemos querido
poner en mayor evidencia que debemos
preocuparnos por tener una activa pre-
sencia internacional y una clara voeacién
por aunar los esfuerzos de los paises
latinoamericanos como instrumento de
la integracion que anhelamos’.
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Licitance las Obras
del Puente Internacional

Argentino - Brasilefio

La Comision Mixta Argentino-Brasilefia convocé a li-
citacion publica para la construccion de las obras del puen-
te sobre el rio Iguazf, sus accesos y obras complemen-
tarias.

Se realizara en dos fases, la primera corresponde al
concurso para la precalificacion de consorcios y su apertura
ha sido fijada para el 24 de noviembre de este aio, en el
transcurso de un acto pablico que se realizarid a las 16,
en la avenida Aguirre 301, Puerto Iguazi, Misiones, resi-
dencia de la Direccion Nacional de Vialidad.

Es de destacar que los consorcios deberin estar inte-
grados por asociacién de firmas de ambos paises, especialis-
tas en este tipo de construcciones y que tengan paridad de
capacidad empresaria.

En cuanto a la segunda fase de la licitacion, es la rela-
tiva al concurso de precios y condiciones que estd previsto
para fines de 1981, en fecha que seré fijada por la COMIX,
después de cumplida la primera fase.

La obra servird para intercomunicar los sistemas via-
les de Argentina, Brasil y Paraguay, asegurando un conse-
cuente vinculo fisico real, efectivo y permanente en el es-
pacio internacional Iguaz, naturalmente separado por el
rio del mismo nombre.

El puente propiamente dicho tendra una luz central
libre de 220 metros y luces laterales de 130 metros cada
una, lo que hace un total de 480 metros.

Su construccion serd realizada en voladizos sucesivos
y se ha tenido en cuenta el aspecto paisajistico del mismo.

La vinculacion vial entre la Ruta Nacional 12 —Ar-
gentina— y la Br, 469 —Brasil— consistirA en un camino
de dos trochas de 7,30 metros de ancho cada una, con una
superficie de rodamiento pavimentada y una longitud total
—excluida la del puente— de 4.150 metros.

La habilitacion del puente supliri el actual sistema
de balsas y lanchas, promoviendo una comunicacién di-
recta, ripida y continua entre ambas naciones, simplifican-
do el trinsito de personas y vehiculos.

Asimismo, permitird acelerar el proceso de integra-
cion de la provincia de Misiones en la red circundante,
convirtiéndola en un nudo de interconexion de una amplia
zona del sur brasilefio y del este paraguayo, reforzando la
presencia argentina en el drea y consolidando la integra-
cién fisica regional.




Primer Congreso Latinoamericano del Asfalto

Al cierre de esta edicion se llevaba a
cabo en Rio de Janeiro, Brasil, el Pri-
mer Congreso Latinoamericano del As-
falto erganizado por la Comision del
Asfalto de aquel pais v la Comision
Permanente del Asfalto de la Argentina.

A continuacién transcribimos la né-
mina de los trabajos presentados por
profesionales argentinos que totalizan la
antidad de 14 sobre el total de 21
presentados al Congreso.

1) “Diferencia entre los pavimentos as-
falticos de aeropuertos y de cami-
nos, v su influencia en el diseio de
las estructuras de pistas, rodajes y
plataformas”, por el Ing. Tomis F.
Hughes.

“Utilizacion de las emulsiones bitu-
minosas para trabajos camineros’,
por el Ing. Hipolito Fernandez Gar-
cla.

)

3) “Control de calidad en la ejecucion

1 “Dia del Camino™

EN ROSARIO

La Delegacion de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras en la cindad de
Rosario organizé un programa para la
celebracion de un nuevo aniversario del
Dia del Camino. El dia 5 de octubre
se dio comienzo a la Semana de la
Seguridad Vial con la distribucion de
folletos explicativos sobre normas v pre-
visiones basicas de seguridad, que fue-
ron facilitados por Casa Central. El re-
parto se inici6 en la esquina de Sar-
miento v Cordoba, en pleno centro ro-
sarino, donde las azafatas entregaron
los impresos a peatones y conductores.
Una tarea similar a la realizada en la
via ptblica se cumplié en las escuelas.

Los actos culminaron con una Cena
de Camaraderia Vial que se sirvio en
el restoran La Rural con la participa-
cién de autoridades nacionales y provin-
ciales. En la organizacion de este pro-
grama participd activamente nuestro De-
legado en Rosario, Ing. Jorge R. Tos-
ticarelli.

de un pavimento flexible™, por ¢l
Ing. Carlos A. Francesio.

“Ejecucion de un revestimiento as-
Filtico para proteccion de taludes
expuestos a la accion de las mareas”,
por el Ing. Roberto T. Santingelo.
“Métodos de disefio de espesores de

4

9]

refuerzo para pavimentos flexibles”,
por los Ings. Félix J. Lilli y Jorge
M. Lockhart.

“Variacion de la deflexion Benkel-
man recuperable con el espesor de

§

capas asfdlticas tipo mezela en ca-
liente”, por el Dr. Eberto Petroni y
otros.

“Aplicacion de emulsiones asfalticas
para fijacion de médanos”, por el
Dr. Luis J. C. De Luca.
“Extension de la vida atil de los
pavimentos, mediante el empleo del
sisterna Petromat”, por el Ing. J. W.
Dvkes.

“Uso de rugosimetros tipo B.P.R. en
las evaluaciones viales”, por el Ing.
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Alejandro 1. Tagle v otros.

10} “Variaciones producidas en asfaltos
argentinos estudiados en un tramo
experimental durante siete afios y
medio de servicio”, por ¢l Dr. Jorge
0. Agnusdei v el Ing. Duilio D.
Massaccesi.

p—
it

“Sobre la compactacion en obra de

mezelas astdlticas de tipo superior”,

por el Ing. Jorge R. Tosticarelli y

otros.

12) “Pavimentos asfalticos de puentes y
viaductos”, por los Ings. Marcelo |
Alvarez v Honorio Afon Suirez

13

“Desgaste de agregados pétreos pa-
ra mezelas asfalticas. Su mejor co-
vocimiento”, por los Ings. Marcelo
J. Alvarez y Honorio Anon Suirez.

s

“Primeras experiencias de utiliza-
cion de deflectogratos Lacroix en
Argentina”, por los Ings. Alejandro
Tagle, Jorge R. Tosticarelli, el Dr.
Eberto Petroni y grupo de trabajo.

Aspecto parcial de los asistentes a la cena realizada en Rosario

EN CORDOBA

El Ing. Juan A. Galizzi, delegado de
nuestra Asociacion en la provincia de
Cordoba, ademis de participar de los
actos oficiales organizados por la Di-

reccion Provineial de Vialidad de aque-
1la provincia, hizo una extensa declara-
cion sobre la “Actividad Vial Argenti-
na” que fue publicada por el diario
“La Voz del Interior” de la cindad de

Coérdoba.




NUEVO PUENTE CARRETERO SOBRE
EL RIO NEGRO

EL 5 DE OCTUBRE “DIA DEL CAMINO” FUE INAUGURADO EL PUEN-
TE QUE VINCULA LAS CIUDADES DE CARMEN DE PATAGONES
(BUENOS AIRES) y VIEDMA (RIO NEGRO)

El ministro de Obras y Servicios Piblicos, general de
division (R) Diego E. Urricariet, presidié el acto de inau-
guracién del puente carretero que la Direccién Nacional
de Vialidad construyé sobre el Rio Negro.

La ceremonia se realizé el 5 de octubre pasado, en el
centro de dicho viaducto, limite de esas provincias, donde
se ubicaron las autoridades nacionales, provinciales y mu-
nicipales; representantes de las Fuerzas Armadas, delega-
ciones escolares y numerosos publico.

El general Urricariet arribé al lugar acompanado por
los gobernadores de Buenos Aires, general Oscar Gallino,
v de Rio Negro, contraalmirante Julio Alberto Acuna; del

DEL GENERAL URRICARIET

Confluyen en esta ceremonia circuns-
tancias singularmente propicias y de
honda significacion: una es la celebra-
cion —simultineamente con las demis
naciones hermanas del continente— del
“Dia del Camino”, por iniciativa del Pri-
mer Congreso Panamericano de Carre-
teras inaugurado en Buenos Aires el 5
de octubre de 1925, que nuestro pais
acepto el 5 de octubre de 1928.

Otra, la conmemoracion del cuadragé-
simo noveno aniversario de la ley 11.658,
promulgada el 5 de octubre de 1932,
que cred la Direccion Nacional de Via-
lidad y le asigné responsabilidad pri-
maria en el estudio, proyecto, construc-
cion y mantenimiento de las rutas inte-
grantes de la red troncal nacional.

Desde entonces la reparticion vial, su-
perando en muchas oportunidades mo-
mentos econdmicos adversos y condicio-
nes de trabajo nada faciles, ha cumpli-

subsecretario de Obras Publicas de la Nacién, ingeniero
Dante Guerrero; del ministro de Obras y Servicios Publi-
cos bonaerense, general Ismael Sierra; del ministro de Obras
Fablicas rionegrino, ingeniero Alberto Usandizaga; del ad-
ministrador general de la Direccién Nacional de Vialidad,
brigadier mayor (R) Enrique Blas Desimoni, v del titular
de Vialidad de Buenos Aires, Ing. Gonzalo Amarante Pe-
rera. En representacion de la Asociacion Argentina de
Carreteras asistio el Ing. Francisco F. Pagnotta, Consejero
de la misma.

En la oportunidad, hicieron uso de la palabra el mi-
nistro Urricariet y el brigadier mayor Desimoni.

Yista del puente inaugurado

do una amplia v encomiable labor abar-
cando las mis lejanas regiones de la
patria. Asi es como, entre otras reali-
zaciones, se dio término al aislamiento
de la Mesopotamia y de la Patagonia
mediante importantes obras de cone-
xion y se han proyectado otras de vin-
culacion internacional con paises limi-
trofes.

Ello, al margen de la conservacion
de rutina de las rutas, cuya eficiencia
se intenta aumentar con el dictado de
normas referidas al peso v dimensiones
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de los vehiculos que las transitan y la
adecuada relacion potencia-peso de los
transportes de carga. Aspectos éstos
que, ademds, se estd tratando de com-
patibilizar con los de los paises vecinos
para lograr una dOptima integracion del
sistema de transporte automotor inter-
americano.

La tarea de la Direccion Nacional de
Vialidad no s6lo es ardua y permanen-
te, sino que exige una ininterrumpida
actualizacién de conocimientos técnicos
y una activa imaginacién para buscar
la mejor y més equitativa inversion de

los recursos, que la Naciéon puede en
cada caso destinar a este campo.

Esa sera la forma de posibilitar un
mayor acercamiento de todos los que
componemos la gran comunidad argen-
tina, en un pais tan dilatado como el
que poseemos y por ello me place no
solo destacar la labor realizada por el
personal de la Direccion Nacional de
Vialidad, sino instarlo para prosegiir
con el mismo entusiasmo y dedicacién.

No podriamos exaltar el significado
de este dia de mejor manera que inau-
gurando obras: y eso es lo que hacemos




ahora con el puente carretero sobre el
Rio Negro que, al unir las ciudades de
Viedma y Carmen de Patagones, vincu-
la las provincias de Rio Negro y Bue-
nos Aires,

Ello, en definitiva, contribuye deci-
didamente a integrar la Patagonia con
el resto del pais en cumplimiento del
plan de desarrollo de la zona austral.

Este dia, por lo tanto, resulta de sin-
gular regocijo frente a la labor cumpli-
da y debe servir para robustecer la con-
fianza en nuestra propia capacidad de
accion y de concrecion de los grandes
objetivos nacionales.

Debemos asimismo destacar que cesta
obra que hoy libramos al servicio pu-
blico fue comenzada durante el proceso
de reorganizacion que las Fuerzas Ar-
madas iniciaron en 1976 v que, como
otras que jalonan un eslabin de reali-
dades, estan hoy a la vista de los ar-
gentinos,

Nos encontramos como comunidad en
un dificil periodo de reorganizacion y
frente a la profunda fuerza que mueve
nuestra historia debemos desterrar vi-
gorosamente de nuestros corazones las
sombras de pesimismo o la frustracion.

La obra que hoy abrimos al uso pa-
blico lleva el nombre de un magnifico
personaje cuya vida esforzada esta in-
timamente unida al crecimiento de esta
region: “Piloto Basilio Villarino”, figu-
ra cuyo estilo debe servir de gunia y
modelo.

Don Basilio de Villarino y Bermadez
fue un navegante gallego fiel exponente
de la raza por su tenacidad y arrojo, que
descubrio el Rio Negro en el afo 1779,

Acompand a Francisco de Viedma
cuando éste fundd ¢l fuerte “Nuestra
Seniora del Carmen”.

Junto con el ingeniero Pérez Brito
fue el primero en realizar un reconoci-
miento completo y detallado del golto
San Matias,

También tue el primero en explorar
el rio Negro a lo largo de todo su cur-
so, partiendo del fuerte “Nuestra Se-
fiora del Carmen” en 1782 y remontan-
do heroicamente més de 600 kilémetros
rio arriba y a la sirga.

Pasé por Choele-Choel. Llegd a la
confluencia del Neuquen con el Limay,
subio por este rio hasta la region de
Collon Cura y finalmente regresé por
falta de viveres.

A comienzos de 1785 fue muerto por
Ja indiada en los alrededores de Sierra
de la Ventana, mientras acompaifiaba en

una expedicion a su antiguo jefe, don
Juan de la Piedra.
Francisco P. Moreno, al
los descubrimientos v exploraciones en
la region patagonica, eseribio: “idsta era
la inicio el piloto Villarino en 1782 v

referirse a

si los que han seguido su ejemplo, han
legado mis lejos que ¢, ninguno ha
aventajado su perseverancia; es necesi-
rio haber recorrido el Limay, para ad-
mirar, como merece aquel gran viaje,
desde el Atlintico a Collon-Cura’™.

La dilatada v rica geogratia de nues-
tra patria hacen particularmente  com-
pleja y costosa su integracion Hsica, mi-
xime si tenemos en cuenta que el mo-
delo actual del sistema debe diferir sus-
tancialmente del esquema del siglo pa-
sado.

Hoy se imponen transportes v comu-
nicaciones a lo largo v a lo ancho del
piis para incorporar regiones que toda-
via padecen de un relativo aislamiento
por falta de accesos permanentes.

La integracion debe merecer nuestro
maximo esfuerzo, porque en ella no solo
se juega nuestro desarrollo econdmico
v social, sino nuestra integridad e iden-
tidad como nacion independiente. De
ahi la importancia vital de obras como
la que hoy inauguramos.

Vaya nuestro profundo agradecimien-
to a todos los que con su accion dedi-
cada ¢ intensa, la hicieron posible.

DEL BRIGADIER MAYOR
DESIMONI

Vialidad Nacional viene hoy aqui de-
cidida a festejar con ustedes el tradi-
cional Dia del Camino, iniciando en la
fecha el Gltimo de sus primeros jovenes
cincuenta anos de vida institucional.

Venimos con espiritu emprendedor y
optimista, con la responsabilidad y la
satisfaccion de investir la honrosa re-
presentacion de este organismo, a com-
partir un dia importante en la vida del
pais, acompanados por el calor huma-
no de muchos corazones argentinos.

Fecha grata hoy también 5 de octu-
bre para estas dos cindades surefias que
ven concretado un suefo largamente
acariciado.

Vialidad, gallarda y lozana se man-
tiene en el mediodia de su plenitud,
prenada de un pasado prestigioso y es-
peranzada en un futuro pleno de reali-
zaciones, aprestada a aceptar el desa-
fio de celebrar el afio venidero sus bo-
das de oro y de hacerlo a la altura de
quienes la concibieron y pusieron en
marcha.

Y estos propositos se ven apoyados
por todo su personal, distribuido en 24
distritos conformando un sistema orga-
nico extendido en toda la repiblica, que
acerca, mide v valora las realidades de
cada provincia en apretada v armaniosa
unidad solidaria, médula de nuestro fe-
deralismo constitucional.

Sus hombres de entonces v de ahora
conocen el pais palmo a palmo v saben
de las inquietudes de la comunidad. La
del Norte y la del Sur, la del Este v el
Oeste. Por ello seguiran bregando cons-
tantemente para que la obra vial se de-
sarrolle al ritmo requerido.

s que el camino, elemento perma-
nente de union de puceblos vy ciudades,
sistema arterial por el que fluyen la vi-
talidad v la riqueza, que permite a los
hombres vincularse y disfrutar de las
bellezas del pais, contribuyente decisi-
vo de integracion y de desarrollo, factor
importante de la defensa de la sobera-
nia, ha calado hondamente en el con-
senso nacional.

Nadie cuestiona esta actividad, todos
la reclaman y solo la limitacion de me-
dios impide la satisfaccion plena v si-
multinea de legitimas expectativas y
aspiraciones, locales y regionales.

Decia Rendn en el siglo pasado que
las naciones sc¢ consolidan mediante el
recuerdo de lo que une v el olvido de
lo que separa. Qué bien se inserta la
obra vial en el espiritu de este pensa-
minto, porque es fruto de la union del
Estado v las empresas privadas, de la
Nacion y de las provincias, de los hom-
bres v las herramientas, de la téenica
v ¢l sacrificio, de la rutina del queha-
cer diario v del trabajo creativo que
vivifica vy expande horizontes.

Fueron escasos los recursos con que
contaron los precursores para marcar
sus comienzos. Son ingentes las inver-
siones necesarias hoy para hacer obras
adecuadas al intenso transito gue sopor-
tan, a factores de modernizacion y se-
guridad que deben ser tenidos siempre
presentes y a salvar técnicamente los
obsticulos que impone la geografia.
Pero el espiritu para encararla seguird
siendo el mismo.

Pasaremos a mencionar sintéticamen-
te algunos datos que daran idea de la
magnitud del esfuerzo que el Gobierno
Nacional esti levando a cabo en ma-
teria de caminos.

En los altimos 12 meses se han ter-
minado 1.358 kilometros de obras de
mejoramiento, 155 kilometros de nuevos
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trazados, 423 kiléometros de repavimen-
tacion y 663 metros de puentes.

En el mismo periodo se han comen-
zado a ejecutar 305 kilometros de obras
nuevas, 1.148 kilémetros de construc-
cion y ensanches de caminos v 2.063
metros de puentes.

Estas obras iniciadas, sumadas a las
que comenzaron con anterioridad, nos
permite informar que a la fecha se en-
cuentran en plena ejecucion en la red
nacional que abarca 38.000 kilémetros,
2000 kilometros de reconstruccion, 2.000
kilometros de mejoramiento, 1.700 kil6-
metros de obras nuevas y 5.169 metros
de puentes.

Para dar una idea de la envergadura
de este programa, diremos que las obras
nuevas que hemos mencionado inclu-
yen autopistas, caminos de trinsito ra-
pido y de acceso y circunvalacion de
varias ciudades, nuevas trazas en zonas
de dificultosa v muy onerosa realiza-
cion, puentes internacionales como el
que hemos iniciado recientemente y que
unira las ciudades de Posadas y de En-
carnacion, en la Republica del Paraguay.
La inversién real del presenle afo ca-
lendario alecanzard solamente en obras
una cifra cercana a los dos billones
trescientos mil millones de pesos, a los
que hay que sumar cifras muv signi-
ficativas destinadas al mantenimiento
diario de puentes y caminos.

Las previsiones de nuevas realizacio-
nes para el periodo 1982-1984 en plena
tarea de analisis, nos indican tentativa-
mente que se iniciaran en los proximos
tres afios, 4.200 kilometros de recons-
trucciones y ensanches de caminos y
2.500 kilometros de obras nuevas.

Viedma y Carmen de Patagones ven

AUTOPRPISTA LA PLATA -

TRAZADO Y EXPROPIACIONES: Aclaracion de la
Direccion Nacional de Vialidad y de la Direccién de Via-

lidad de la Provincia de Buenos Aires.

Ante la inquietud manifestada por los vecinos del par-
tido de Avellaneda, la Direccion Nacional de Vialidad y
la Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires,
dieron a conocer el siguiente comunicado: Las previsiones
efectuadas para la autopista La“Plata - Buenos Aires v Ri-

hoy concretada una vieja aspiracion,
una obra que resuelve problemas loca-
les y que satisface una exigencia im-
postergable de una ruta troncal.

Una obra de fe y perseverancia.

Una obra merecida por la comunidad
y que ganaron todos los que lucharon
para concretarla.

Una obra que ejecuté una empresa
nacional y que fue concebida y proyec-
tada por la ingenieria argentina.

Una obra que ce agrega a la Ruta
Nacional N? 3, esta misma que se alar-
ga hasta los mis lejanos confines de la
patria.

Fe y perseverancia exhibieron a rau-
dales los pobladores de esta zona para
comunicarse a través del rio desde aquel
lejano 22 de abril de 1779 en que don
Francisco de Viedma y Narvaez fun-
dara las ciudades.

Primero fueron los botes, luego las
lanchas v las balsas, hasta el 17 de
diciembre de 1931, fecha de inaugura-
cion del actual puente basculante por
parte del ferrocarril, que tiempo des-
pués permitiera el paso de automotores
y que a punto también de cumplir cin-
cuenta afios ha prestado un servicio ines-
timable a la integraciéon de esta parte
del territorio nacional.

Ya sobre el caudaloso Curru Leuvu,
el rio descubierto por el piloto Basilio
Villarino, se yergue imponente un gi-
gante de hierro y cemento, con sus 452
metros de longitud v casi 15 metros de
ancho de calzada, concebido y dimen-
sionado para permitir la navegabilidad
del rio esta complementado con obras
importantes a ambos lados de las mér-
genes que une.

En Carmen de Patagones un distri-
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buidor a distinto nivel cruza la Ruta 248
con un puente de 60 metros de longitud.

Otro distribuidor de transito a nivel,
en la interseccion de la Ruta 3 con el
Boulevard Maipu y accesos al Centro
Polideportivo Municipal e Instituto Pa-
blo VI en el lado de la ciudad de Vied-
ma. Ademés del ingreso para trinsito
liviano por calle San Martin.

Completa la obra del puente vy sus
accesos un tramo de nuevo trazado de
la Ruta 3 que alcanza una longitud de
13 kilémetros.

Miremos ahora aguas abajo y contem-
plemos con sentimiento agradecido el
viejo puente. Como argentinos le deci-
mos que no hemos venido a reempla-
zarlo sino a Complementar]n, en esta ter-
ca y empecinada tarea de sumar v mul-
tiplicar esfuerzos que nos hemos im-
puesto.

Al habilitar hoy al uso publico esta
importante obra, vaya nuestro profundo
agradecimiento a todos los que con su
accion dedicada e intensa, grande o pe-
quena, lo hicieron posible y roguemos
a Dios que sea siempre un simbolo de
union entre los argentinos.

Para finalizar y en el Dia del Camino,
pedimos a los presentes que se sumen
a nosotros en este saludo que hacemos
llegar a todo el personal de Vialidad
Nacional, instindolos a redoblar esfuer-
zos en la tarea permanente de brindar
al pais méis y mejores caminos.

Y que este saludo lleno de reconoci-
miento llegue también a todas las via-
lidades provinciales y a quienes de di-
versa manera pero con los mismos sen-
timientos e inquietudes se hallan uni-
dos al quehacer vial argentino.

BUENOS AIRES

No obstante, se establecié como condiciéon que la auto-
pista no debia constituir una barrera para los sectores de

poblacién que resultaban divididos por su trazado.

lado.

bereia de la Capital Federal, determinaban que el pro-

yecto definitivo debia tener un trazado ya fijado que, para
el caso del partido de Avellaneda, se superpone con el Ac-

ceso Sudeste.
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Con tal fin, se puso como exigencia del anteproyecto
efectuar tres cruces sobre la autopista a la altura de las
calles Avenida Debenedetti, Sudrez y 25 de Mayo, que
permitieran el paso de vehiculos y peatones de uno a otro

Evidentemente, este reqguisito que atiende al interés
general, determina que algunas propiedades particulares

puedan resultar afectadas por aquellos eruces.



INFORMACIONES DE VIALIDADES
PROVINCIALES

A continuacion transeribimos las informaciones de las Dirceciones de Vialidad
de las provincias de Corrientes, La Pampa y Neuguén, que no fue posible incluir
en nuestra publicacién anterior, por haber llegado a nuestro poder cuando ya
s¢ encontraba en impresion ese niimero.

DIRECCION DE VIALIDAD DE CORRIENTES

La provinein de Corrientes limitada
al Noreste por la Meseta de Misiones,
a través de los A0 Ttaembé y Chimiray;
al Norte con el Rio Alto Parania que
la separa de la Repabliea del Paraguay;
al Oeste con el Rio Parand, que la separa
de las provineias del Chaco v Santa Fe;
al Sur con la provineia de  Fntre Rios
a través de los A0 Guayquirard, Mocore-
td, Basualdo y Tunas v al Fste con el
Rio Uruguay que la separa de la Repi-
blica del Uruguav v la Repiblica del
Brasil, estd constituida por una superficie
territorial de 88.199 kildmetros v divi-
dida en 25 (veinticineo) Departamentos.

Su aspecto topogrifico presenta la-
nuras con suaves ondulaciones (lomas)
(cuchillas) con la  predominacion  de
hanados v el gran listero del Iheri,
caracterizandose  su produceion  agro-
ganadera por excelencia.

Actualmente cuenta con una Red Ca-
minera Nacional Pavimentada de [.400
kilometros ¥ Red Provineial Pavinen-
tada de 872 kilometros agregindose
siete mil (7.000) kildmetros de caminos
de tierra clasificados en primera, segunda
v tercera categoria.

Esta Reparticion realiza la conserva-
cion contratada a través de veintitrés
grupos adjudicados que relacionan im-
portantes centros de poblacién vy pro-
duccion; ademds se cjecutan obras de
mayor envergadura como ser: “Ruta
Provincial N©. 13, (Obras Bisicas y
davimento Asfiltico); Ruta Provineial
No. 24 (Obras Bdsicas y Pavimento
Flexible); Acceso a Paso de la Patria
(Conservacién Mejorativa Pavimentada),
Acceso a Itati  (Conservacion  Mejo-
rativa Pavimentada); Acceso  Oeste
de la Ciudad de Mercedes (Pavimen-
tada); Acceso Parque Industrial (Obras

Basicas v Pavimento); Reconstruecion
v proteccion de Puentes como sobre
el A Timboi, Pirayui, Barraneas v
Guavquirard; Obra COTE.CAR: Com-
plejo Terminal de Cargas: Construceion
de Obras Bésieas v Calzada de Pavimen-
to de Hormigén, construeceion de playa
de exportacion ¢ importacion; Aceeso
que lo relacionan; iluminacion exterior;
infraestructura  sanitaria v realizacion
del Paente.

C'omo futuras obras se  mencionan:
RUTA N-. 24: Perugorria - Paso Lopez

R. N. 12: Obras Bisicas v Pavinento

[lexible.

RUTA R.N. 117: R. P. 5 - Loreto - R. N.
12: Obras Béasieas y Pavimento Fle-
xible.

RUTA N°. 126: Sauce - Colonia Liber-
tador - R. N. 12: Obras Bisicas v
Pavintento Flexible.

RUTA N-. 6: Santa Rosa - Concepcion -
Km 5: Obras Bisicas v Pavimento
Flexible.

Iin cuanto a Rutas Nacionales y Pro-
vineiales recientemente transferidas se
citan:

R. P. 24: Transferida a R. N. 12 - Tramo:
Goya - Paraje Batelito. Longitud:
39,88 kilémetros de pavimento.

R. P. 27: Transferida a R. N. 12-TR:
R. P. 24-a 9 de Julio-San Roque.
Longitud: 108,24 kilémetros de pa-
vimento.

R. N. 14: Transferida a R. P. 14: Tr:
Puente S/A® Chiniray - Santo Tomé.
Longitud: 64,80 kilémetros de pa-
vimento.

R. P. 24: Empalme R. N. 12 (Batel) -

Perugorrin - transterida o la Provineia.

a) R. N. 12-Pasp Lopez: Longitud:
5,08 kildmetros de pavimento.

i) Paso Lopez - Perugorria: Longitud:

25.67 kilémetros de tierra.

¢) Perugorria - Solari: Longitud: 21,76

kilometros pavimentado.

R. N. 14: Transferida a R. P. Nv. 14 -
TR: Mercedes - Solari A Sarandi -
Curnzin Cnatid: Longitad: 36,09 ki-
6 retros de tierra.

R. N. 126: Transferida o R. P 1206 -
Tra ro: Pago Largo - Sauee: Longitud :
47,78 kilometros de tierra.

R. N. 152: Transferida a R. P. 152-
Tramo: R. N. 12 (Saladas) - RN, 12

(Paraje Batel): Longitud: 120 kild-
metros de tierra.
R. N. 117: Transferida o R. P 117,

a) Tramo: K npalme RN 120 RO PS:
Longitud: 13591 kilémetros de pa-
vimento.

h) Tramo: Empalme R. P. 5o RN 12:
Longitud: 63.06 kilometros de tierra.

R. N. 126: Transferida o R. P 126 -
Tramo: Bonpland (R. N. 14) a limite
con lintre Rios: Longitud: 199,20
kilometros de pavimento.

R. N. 12: Transferida a R. P. 12 -Tra-
mo: Gova - Lavalle - Santa Lucia - Be-
lla Vista - Saladas: Longitud: 126,83
kilometros de pavimento.

RUTA Nv. 12: Transferida a R. P. 12-
Tramo: Sauce - limite con Iintre Rios:
Longitud: 943 kilémetros de pavi-
mento.

Todas estas gestiones se realizan gra-
cias al esfuerzo cotidiano y mancomu-
nado que brinda el personal capacitado
al efecto en retribucién al apoyo y diree-
tivas que se reciben de los funcionarios
provinciales,
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DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PAMPA

RESUMEN DE OBRAS EJECUTADAS
PERIODO 5/10/80 al 5/10/31

— Obras de pavimentacion en Rutas.
(54 km)

— Pavimentacion urbana en Santa Isa-
bel - Santa Rosa y pavimentacion
de pistas de aterrizaje en Santa
Isabel y Chacharramendi. (76.000 %)

— Repavimentacién en conereto y tra-
tamiento doble. (103,7 km)

— Mejora progresiva (bacheo y sellado).
(61 km)

— Senalizaciéon horizontal. (1024 kn)

— Apertura de traza con alambrado.
(141,5 kn)

— Obra de arte: Puente sobre Rio
Salado
Ruta 21. (52,50 m)

— Picadas contrafuegos. (523,5 km)

— Obras Civiles: Estacion de servicio
en talleres centrales Santa Rosa y
oficina en Guatraché, Gral. Pico

PROVINCIA DE LA PAMPA

¥ ¥
5
2

L

N

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD

REFERENCIAS:

O RUTAS NACIONALES
o RUTAS PROVINCIALES
RUTAS PAVIMENTADAS EXISTENTES.

s RUTAS PAVIMENTADAS 5-10-B0=5-10-81 [ EN CiRCULO )
e=a=a RUTAS CON PAV. EN CONSTRUCCION

@ PISTAS ATERRIZAJE AL 5-10-81 ( PAVIMENTADAS )

r O PISTAS ATERRIZAJE EN CONSTRUCCION ( DE TIERRA)
ILD .PICADAS TERMINADAS 5-10-80==5-10-81

I CORDOCBA I
LABOR DE LA REPARTICION EN EL ANO CAMINERO i @,_j : Lo |
5-10-80 5-10-81 | | - oupr

)
|
/
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- — ——  —

T0ay

LA HEFORMA

LIHUEL CALEL

o CASA DE PEDRA

0

E.CASTEX @l

VICTORICH 1
'4, l\.zn

SANTR rusa

y Cuchillo - C6. (2.448,40 m?)
En ejecucion

Obras de pavimentacion en Rutas 1 y 9.
(77 km)

Pista de aterrizaje en Gral. Acha.
(24.700 m?)
Obras bdsieas v enripiado Ruta 17.

(25 kn)
Alambrados. (55,7 k)
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DIRECCION DE VIALIDAD DE NEUQUEN

Obra:

Ruta Nacional Nv. 231, Tramo: Empalme Ruta Na-
cional Ne. 22 - Empalme Ruta Provineial Nv.o 5, Sec
cién: Empalme Ruta Nacional 22 - Km 31, en Depur-
tamentos Picunches y Loneapuéd.

Esta obra consiste en la realizacion de obras bisicas y
pavimento flexible en una longitud de 34000 metros, eon
un disefio estructural preparado para resistiv eargas de
transito.

Sa trazado se desarrolla en una zona de tramos ondulados
y quebrados, en faldeos inmediatos al cauce del rio Agrio
v sus afluentes. Estas caracteristicas topogrificas del terreno
han determinado la adopeiéon de anchos de coronamiento
v de taludes variables, de 9,70 m en zona de montana o
10,70 m en terrenos ondulados.

Se ha disefiado con base granular en 7,70 i de ancho
v 0,15 de espesor, con banquinas de material granular, pro-
tegidas con conereto asfiltico.

Tiene previsto el emplazamiento de 35 aleantarillas de
hormigén y 7 de chapa.

Il presupuesto oficial de la obra con basicos del quinto

bimestre de mil noveeientos setenta v nueve, se estimd en
A A - . .

£ 9.306.000.000 v el plazo de ejecucion en veinticuatro a:eses.

Se licitd publicanente bajo en N 1/80, con fecha de
apertura para cl 26 de Febrero de 1980,

Entre los cineo oferentes que se presentaron al acto,
el 18 de Marzo de 1981, por menor precio, por capacidad
de contrataciéon y disponibilidad de equipo, se otorgd la
adjudicacion de estos trabajos a C. N. Sapag, suseribiéndose
el contrato pertinente en la suna de § 13.205.418.125.

Se inicia el replanteo el 29 de Marzo de 1980, en Junio
ppdo. mediante una modificacion de obra, que atiende la
ejecucion de 10 kilémetros mds, el montd-contractual se
eleva a $ 19.345.805.759, v su plazo de realizacion se extiende
hasta el proximo 31 de Diciembre de 1982.

A la fecha se ha ejecutado un 33,52 % del monto de con-
trato actualizado.

Obra:

Ruta Nacional N°. 22, Traro: Empalne Ruta Na-
cional Ne. 231 Pino Hachado, en Departamento Pi-
cunches.

lisia obra consiste en la realizacion de obras hisicas y
pavimento flexible una earpeta con mezela bituminosa tipo
conereto asfdltico en ealiente, en una longitud de 48.538
moetros, con un ancho de coronamiento de 9.70 metros, salvo
en la parte final del tramo que aleanza a 10,70 metros.

Tiene previsto el emplazamiento de 15 aleantarillas de
hormigén v 31 de eanos de chapa.

Il presupuesto oficial con hisicos del sexto bimestre de
mil novecientos setenta y nueve, se estimo en $ 30.400.000.000.
Se lieitd pablicamente bajo ¢l N©. 3/80. La apertura tuvo
lugar el 8 de Abril de 1980, entre los cinco oferentes resultd
conveniente la propuesta N°. 3 de la Empresa O N Sapag,
resultd ser la wds baja v relaciondndola con el monto del
presupuesto oficial, hablamos de una economia del 25 OF.

Se firmao el contrato el 12 de Junio de 1980, en la suma
total de $ 21.883.214.463.

Se inicia el replanteo de la obra el 19 de Junio de 1980,
con lo que la fecha de finalizacion se determina como el 29
de Diciembre de 1982,

A la fecha se ha coneretado un 235,75 9 del monto de
contrato previéndose en breve una ampliacion de obra que
ineorpora la ejecucion de una seceion de 2.490 m, desde Puen-
te sobre Arroyvo Litt Cullin & Empalme Ruta Nacional N©. 231.

Obra:

Ruta Provineial N¢. 51, Tramo: Lago Moquehue - Logo
Norquinco en Departamento Alumind,

[ista obra consiste en la realizacion de obras basicas
completas en seis metros de ancho v ealzada enripiada en
3,50 metros de ancho por 0,15 m de espesor de un tramo
de camino de 32.862 metros de longitud.

Iste trazado se desarrolla en zonsi montafiosa vy en ge-
neral cubierta por vegetacion de gran tamafio: araucarias,
lengas, fires, ete. Es una zona netamente turistica.

Se ha previsto el emplazamiento de dos aleantarillas
de hormigdn armado y de 86 aleantarillas de eanos de hierro
ealvanizado ondulado.

15l presupuesto oficial con bisicos de Octubre de 1972,
se estimd en $ 1.900.000, fijandosele un plazo de ejrcucion

de 17 meses corridos.

Se llamé a licitacion piblica bajo Ne. 6/73, a la apertura,
¢l 27 de Febrero de 19737 se hicieron presentes tres oferentes,
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resultando mds conveniente la cotizacion de Juan Leiria,
a lo que ha de sumarse la capacidad de contratacién v los
equipos disponibles para la ejecucion de la cbra.

Se firmo el eontrato el 23 de Mayo de 1973, con un monto
de 8§ 2.598.001,8G. La iniciacion del replanteo tuvo lugar
el 8 de Enero de 1974

Posteriormente atendiendo adicionales propios del desa-
rrollo de los trabajos y otras eircunstancias especiales, se
atendieron aumentos y ampliaciones de obra y de plazo
que han determinado como valor total de los trabajos la
suma de # 3.583.003,93 v el vencimiento del plazo al 31 de
Marzo ppdo.

[a obra se encuentra ejecutada en un 87,42 9, v se prevé
la realizacién de algunos adicionales mds.

Obra:

Ruta Provineial N¢. 7, Tramo: Km 17,5 - El Cruce-
Km 40 v Acceso Dique Compensador de Planicie
Banderita, en el Departamento Afielo.

Consiste en la realizacion de obras bdsicas en 12,70 me-
tros de ancho y calzada pavimentada, tipo concreto asfiltico
en caliente de 0,05 m de espesor ¥ 6,70 m de ancho. Incluye
ademds la ejecucion de carpeta bituminosa tipo asfiltico
en caliente en el acceso al dique ecompensador, en una lon-
gitud de 2.300 m,

Se ha previsto el emplazamiento de 69 aleantarillas.

El presupuesto oficial, tomando el bdsico de Junio de
1979, se estimd en § 5.460.000.000, y el plazo de ejecucion
en 18 meses corridos.

Para estos trabajos se llamé a Lieitacion Pibliea con el
No. 22/79.

La apertura de las propuestas se practicé el 28 de Sep-
tiembre de 1979, participaron cinco oferentes con proposicio-
nes inferiores al presupuesto ofieial.

Los requisitos exigides, los antecedentes, la capacidad
de eontratacién y la dispenibilidad de equipos de las einco
Empresas resultaron similares, por lo que en razén de menor
preeio, el 16 de Octubre de 1979, se adjudied a Vieente Robles.

El contrato se suseribid el 23 de Oectubre con un monto
de $ 3.985.141.109, atendiendo algunos imprevistos, se elevi
a $ 4.606.539.901,40.

La iniciacién del replanteo tuvo lugar el 3 de Diciembre
de 1979, previéndose su finalizacién para el préximo 13 de
Septiembre del corriente.

Al nes de Agosto, el porcentaje de ejecucion aleanza a un
96,81 % del monto de contrafo actualizado.

Obra:

Ruta Provineial N°. 23, Tramo: Pilo Lil - El Malleo
en Departamento Huiliches.
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Consiste en la ejecucién de obras bisieas v calzada en-
ripiada en una longitud total de 33.081,83 metros, con un
ancho de coronamiento de 9 metros y calzada enripiada de
6 metros de ancho y 0,15 m de espesor.

Este tramo completa el trazado de la Ruta Provineial
Ne, 23 que llena una sentida necesidad yva que permite la
vineulacion directa de las localidades d= San Martin y Junin
de los Andes desde la Ruta Nacional Complementaria “D”
con los parajes Xl Malleo, Pilo Lil, Rahue - Alaminé, Pul-
mari, Lago Aluminé v con el Paso internacional Pino Ha-
chado, también empalma con eaminos que permifen aceeso
a poblaciones como Quillén, Ruea Choroy, Norquinco, Li-
tran, ete.

El presupuesto oficial, con basicos de Junio de 1977, se
establecié en $ 565.000.000, ¥ su plazo en treinta meses co-
rridos.

Su ejecucion se licitéd publicamente bajo N°. 6/77, par-
ticiparon en la apertura nueve oferentes, cumpliendo con
la totalidad de los requisitos.

Iillo determiné la adjudicacion a la Contratista Juan A,
Leirfa por menor precio y reunir antecedentes en obras
similares,

Se firmd el contrato el 20 de Enero de 1978, en la suma
de $ 426.391.021, atendiendo modificaciones y otras eircuns-
tancias propias de la obra, ascendié a $ 613.317.480,70 y el
plazo contractual se extendid al 30 de Septiembre de 1981,

A la fecha se encuentra realizada en un 73,36 9% del monto
actualizado de contrato.

Obra:

Acceso a Chacras en Plottier v Colonia Valentina en
Departamento Confluencia.

Esta obra consiste en la realizacion de obra bdsica v
calzada pavimentada con tratamiento bituminoso superfi-
cial tipo doble, acceso a ambas colonias agricolas, en una
longitud de 4.700 m.

Tiene un ancho de eoronamiento de 8,70 m v ancho
de calzada de 6.70 m.

El presupuesto oficial con bdsicos del sexto bimestre de
mil novecientos setenta v nueve, se estimé en $ 1.520.000.000,
v su plazo de ejecucién en cineo meses. i

A su apertura se presentaron dos oferentes v se adjudicé
en Septiembre de 1980 a Tres Estrellas S.R.1.., por resultar
la cotizacién mds baja y por los antecedentes en obras si-
milares.

El contrato se suseribié el 7 de Octubre de 1980 en la
suma de § 1.960.533.772, en Junio de 1981, se atienden algu-
nos adicionales propios de la obra y el monto se eleva a
$ 2.176.816.078.

Su ejecucion a la fecha alecanza a un 15 9%, del monto
de contrato actualizado.



VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

— DE PERU:

USO DE ESCORIA MINERA PARA
LA PAVIMENTACION

Por primera vez en el Pern se estd
utilizando, con bucnos resultados, la es-
coria v la grava de los relaves mineros
para pavimentar carreteras, especiahnen-
te en zonas de gran humedad v de in-
tenso frio.

La combinacion de escoria, cemento,
piedras v asfalto frio, que vino probando
su eficacia a nivel de laboratorio, esta
siendo utilizada en la pavimentacion de
la Carretera Central, a la altura de Ticlio
(4.800 metros sobre ¢l nivel del mar),
donde nunca ha durado un asfaltado mas
de un afio, por las condiciones climato-
logicas v el intenso transito de camiones
pesados. El Ministerio de Transportes
Comunicaciones dio su aprobacion a la
téenica, la que permitird construir cami-
nos que duren unos cuarenta afos en
zonas de gran humedad v con tempera-
turas que alecanzan 25 grados bajo cero,
como Ia ruta de Ticlio, de unos ocho ki-
lometros. Los materiales de relave para
esta carretera de la Sierra Central fue-
ron proporcionados por CENTROMIN
(empresa minera), mientras cue las pie-
dras y otros insumos son de la zona, lo
que ha posibilitado la reduceion de cos-
tos:

Para el vaciado de la mezcla se ha per-
forado 25 centimetros de profundidad,
ademas de dotar a la base de sistemas
de “cernidores” que permitiran el paso
del agua, evitando la contaminacion y
¢l deterioro interno del pavimento. Ade-
mis de ampliar la carretera, la obra de
Ticlio incluye la construccion de zanjas
de drenaje, revestidas con mamposteria
de piedras. Es responsable de la obra
la empresa constructora “Dos de Mayo™,

DOS MINISTERIOS EN EL PLAN

VIAL NACIONAL

Los Ministerios de Guerra y de Trans-
portes v Comunicaciones trabajardn en
colaboracion para el desarrollo del Plan
Vial Nacional que comprende activida-
des de prevision, planteamiento, c¢jecu-
cion v mantenimiento de carreteras en
el territorio peruano.  Para la accion
conjunta de ambos organismos se aprobo
un Proyecto de Convenio a firmarse por
los titulares de ambos ministerios de
acuerdo con ¢l Decreto Supremo niime-
ro 039-081-TC refrendado por el Presi-
dente de la Republica. De acuerdo con
este proyecto, Transportes formulard los
proyectos de carreteras al Ministerio de
Guerra antes de la iniciacion de los tra-
bajos con un calendario mensual de in-
versiones, apoyando, a solicitud de este
ministerio, en la contratacion de perso-
nal técenico especializado. El portafolio
de Guerra, por su parte, proporcionara
las unidades de ingenieria v los recursos
de personal que requicran las obras.

CAMPANA DE EDUCACION
Y SEGURIDAD VIAL

Durante la segunda semana del mes
de setiembre se realizo en Pera la Se-
mana de la Educacion y Seguridad Vial.
Como parte de los actos organizados, in-
tegrantes del Club de Menores “Amigos
de la Guardia Civil”, de la 30* Coman-
dancia GC, TRANSITO, repartieron vo-
lantes con leyendas alusivas por lugares
estratégicos del centro de Lima, como la
Plaza de San Martin. El texto de los

mensajes daba las siguientes recomenda-
ciones: “Conserve su vehiculo en buen

estado y no conduzea distraido, sono-

licnto o ebrio™ “Si conduce vehiculy de
Servicio Pablico. no niegue el transporte
a los escolares, sea atento v cortés con
los nifos, ancianos v limitados fisicos,
especialmente no lleve mas  pasajeros
que su capacidad permita”; “Colabore
com la Guardia Civil, cumpliendo sicm-
pre lo dispuesto en el Reglamento Ge-
neral de Triansito, efectuando y respetan-
do las senales de transito”. El lema de
la caumpana era: TODOS CONTRIBU-
YAMOS PARA TRANSITAR CON SE-
GURIDAD.

EN 1983 SE CONCLUIRA LA
CARRETERA MARGINAL
DE LA SELVA

La construccion de la Carretera Mar-
ginal de la Selva, que avanza en diversos
tramos, permitird muy pronto unir direc-
tamente a Lima con Pucallpa, en ¢l
nuevo  Departamento de Ucayali, acor-
tindose el tiempo de viaje a un tercio
de Ta duracion actual. La NMarginal serd
puesta en pleno servicio en 1983: de los
2.455 kilometros que tiene dicha via en-
tre las fronteras del Peri, con Ecunador
v Bolivia, solamente faltan concluir 729
vienen

kilometros.  Paralelamente, se

construyendo  carreteras  transversales
para conectar la Marginal con varios po-
blados y vias de penctracion entre la
Costa, la Sierra y la Ceja de Selva. To-
do esto permitird unir la Ruta Paname-
ricana con la Marginal facilitando la in-
tegracion nacional por via terrestre.
Actualmente, la inversion que emplea
el Ministerio de Transportes y Comuni-
caciones en la Marginal es del orden de
los cinco mil cien de soles
(apreximadamente once millones de do-

millones

(continda en |1ﬁj_’ 14)
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INFORME DE LA DIRECCION
GENERAL DE OBRAS PUBLICAS

La Direccion General de Obras Pa-
blicas del Ministerio de Obras Publicas
y Comunicaciones del Ecuador ha publi-
cado un informe de los trabajos realiza-
dos entre agosto de 1980 y agosto de
este aio. En lo que concierne a infra-
estructura vial, el Ministerio ha conti-
nuado su labor para completar la red
fundamental de carreteras como medio
para la integracion del territorio, la cons-
truceién de caminos vecinales como sis-
tema alimentador de la red fundamental
y como medio de enlace entre centros
de consumo y de produccién; ha termi-
nado varias obras, sobre todo en las pro-
vincias fronterizas, y se ha preocupado
por sostener a un nivel aceptable el man-
tenimiento vial pese a la paraddjica dis-
minucion de asignaciones en el presu-
puesto de este afio, que contrasta con el
aumento de kilometros de vias ineorpo-
radas al uso piblico.

El kilometraje de carreteras en cons-
truccion es de 242770 y la longitud
total de los puentes llega a 2.537,50
metros. En la red fundamental se han
contratado obras de importancia como
la Cumbe-Loja en tres tramos, quedan-
do dos por contratarse; en la Ibarra-
San Lorenzo se contrataron también
tres tramos; también las siguientes: Ju-
lio Andrade-El Carmelo, Quinindé-Es-
meraldas (dos tramos), Sigsig-Gualaqui-
za, Paso Lateral de Jipijapa, Hollin-Lo-
reto-Coca (dos tramos), Empalme-Puyo-
Macas a Canelos, San Juan-Vinces- Ma-
cul-Palestina, y Los Encuentros-Machi-
naza-Cordillera de El Coéndor.

En tramite de contratacion con lici-
taciones publicadas: Loja-Zamora, No-
bol-Jipijapa-Montecristi, Bafios-Puyo, Ji-
pijapa-Manglaralto (dos tramos), y tres
tramos de autopistas. Solamente lo ano-
tado tiene un monto total de 9.300 mi-
llones de sucres (aproximadamente 300
millones de dolares), que incluye el va-
lor de las autopistas, calculado en 4.500
millones (aproximadamente 150 millo-
nes de dolares). Ademés se ha contra-
tado la construccion de 80 puentes, en-
tre ellos: Aguarico, Coca, Blanco; Toa-
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chi, San Francisco, Rircay, Puyango,
Paute y Catamayo; avanzan los estu-
dios de alrededor de 60 puentes, para
eliminar la paradoja que encontré la
actual administracién de tener innume-
rables vias no utilizadas parcial o total-
mente por falta de puentes.

Con el financiamiento del BIRF se
construye la autopista Durdn-Boliche y
las carreteras de Babahoyo-Balzapamba
v Puerto Ila-Doblones. Con el financia-
miento del BID esti construyéndose la
rectificacion y asfalto de la via Loja-
Veracruz-Saracay. Por tltimo, se ha lla-
mado a Precalificacién de Firmas para
la construccién con el financiamiento
de peaje, de las autopistas Quito-Aloag-
Jambeli, Guayaquil-Daule 'y Cuenca-
Azogues, con un costo aproximado de
4.500 millones de sucres.

RUTAS PRINCIPALES DEL ECUADOR
¢

N

Franciggo da Orellana
_/(:ocn
——

El Informe concluye con la afirma-
ciéon de que las elevadas inversiones
que representa la construccién y recons-
construccion de carreteras tienen que
defenderse a través de un adecuado
mantenimiento de las mismas. A pesar
de que se ha ampliado el kilometraje
de carreteras de la red fundamental
bajo mantenimiento vial, no se ha in-
crementado las asignaciones respectivas;
asi como tampoco se ha cubierto la can-
tidad necesaria para suscribir convenios
con los Consejos Provinciales, para el
mantenimiento anual de 12.000 kiléme-
tros de caminos vecinales, establecidos
en el Plan Quinquenal de Carreteras.

En los proximos nimeros de la Re-
vista se publicardn un Informe comple-
to sobre la Red Vial del Ecuador y un
resumen sobre los estudios de factibi-
lidad técnico-econémica de la Autopis-
ta Quito-Guayaquil.
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lares), aparte de diez millones de marcos
de un préstamo mayor otorgado por Ale-
mania Federal, con cuyos montos se agi-
lizan los trabajos en siete trentes de cons-
truceion propiamente, v tres de ellos de
estudios.

Un trente de trabajo, donde se desa-
rrollan las mavores acciones de apertura,
pavimentacion v rehabilitacion s el

formado por una letra *]” entre los de-

partamentos de Ucavali, Hudanuco, Pasco
v Junin, v que comprende unos 623 kilo-
metros (ver Croguis).

Iista zona corresponde a la obra San
Alejandro, un punto de la carretera Tin-
go Maria - Pucallpa, hasta Puerto Ber-
mudez - Villa Rica, hacia el sur. Fn el
primer tramo se vicie limpiando de ve-
getacion un ancho de cien metros, sobre
el cual se tendera el camino. Estos tra-
bajos se completan con el Eje Villa Rica -
Pozuzo, que va ha comenzado a ser re-
habilitado integralmente.  Su  travecto
atiende una zona ocupada por asenta-
descendientes  de

mientos de  colonos

alemanes tiroleses.

En el extremo norte de la Marginal,
se proyecta construir una carretera que,
partiendo del rio Chirinos en San Igna-
cio, llegue hasta Comaina, atravesando
la region de Soldado Mori, en la zona
de la Cordillera del Condor, en la fron-
tera con Ecuador. Esta obra hard po-
sible la colonizacion de la region, al
igual que la construccion de la via en-
tre San Ignacio, Napo, Putumayo v lLa
Balsa; en esta tltima localidad se pro-
vecta construir en 1982 un puente inter-

nacional con el Ecuador.

CREACION DE UN CUERPO DE
VIGILANCIA DE CARRETERAS

El Ministerio de Transportes v Co-
municaciones del Pertt anuncio, a través
de su titular, ingeniero Fernando Cha-
ves Belaiinde, la creacion de un cuerpo
de vigilancia de carreteras para refor-
zar el actual sistema, que ya no da

abasto.

Y EL EJE
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— DE ECUADOR:

ENCUESTA DE ORIGEN Y DESTINO
DE CARGA Y PASAJEROS

El Ministerio de Obras Publicas del
Ecuador realizo, en el mes de agosto,
una encuesta sobre el movimiento de
vehiculos, pasajeros y carga en todo el
pais, con ¢l objeto de obtener datos que
permitan la elaboracion del nuevo Plan
Nacional de Transporte, cuya finalidad

basica es el mejoramiento vy desarrollo
de la red vial nacional.

La encuesta incluye la cuantificacion
de la demanda por transporte terrestre
mediante la
de origen, v destino, la evaluacion de

construccion  de  matrices
inversiones para reconstruccion de ca-
ireteras existentes y construceion de ca-
rreteras nuevas, mejoramiento v mante-
nimiento, recomendacion de prioridades
técnicas y actividades relacionadas con
el transporte,




Seguridad Vial ()

Seminario sobre Seguridad Vial

Como adhesion a la celebracién anual del Dia del Ca-
mino, la Asociacion Argentina de Carreteras organizé el
Seminario sobre Seguridad Vial que se llevé a cabo en los
salones del Instituto del Cemento Portland Argentino du-
rante los dias 30 de setiembre y 1° de octubre 1ltimo.

La Asociacion, consciente de la incidencia de los ac-
cidentes de trinsito vial que se suceden diariamente en
todo el ambito del pais, se propuso en la ocasién la tarea
de esclarecer algunos aspectos que hacen a tan importante
cuestion. La organizacién del Seminario tuvo por obije-
tivo primordial, poner en evidencia todos aquellos elemen-
tos que contribuyen a aumentar la seguridad vial y que
tienen que ver fundamentalmente con el camino.

En este sentido, es muy clara la responsabilidad de la
ingenieria vial en lo que se refiere a dotar a las carreteras
de todos aquellos elementos que aseguren la confiabilidad
y seguridad de los usuarios en sus desplazamientos. En un
andlisis accidentolégico, las condiciones del camino cum-
plen un rol importante, por lo que la tarea del ingeniero
vial tiene un correlato directa con esa cuota de responsa-
bilidad del eamino y con la necesidad de asignarle los me-
dios que confirmen una circulacién segura.

La Asociacion reunid para este Seminario a un grupo
de expertos en distintos temas de la Seguridad Vial. El in-
geniero Horacio J. Blot hizo una introduccién al preblema
de la seguridad vial analizando las consecuencias sociales
y econémicas de los accidentes de trinsito, la magnitud
del problema y exponiendo datos estadisticos a nivel mun-
dial y de nuestro pafs; al mismo tiempo, definié el rol que
tienen asignades los responsables del proyecto, construc-
cién, mantenimiento y operacion del camino.

El Ing. Julio G. Bustamante expuso sobre la relacién
existente entre el accidente y los distintos elementos del di-
seno geométrico del camino, tales como ancho de carril,
banquinas, cantero central, taludes y contrataludes, curvas
horizontales, pendientes y curvas verticales, cunetas, desa-
glies y puentes, intersecciones y elementos laterales como
soportes, barreras y amortiguadores de impacto; se refirio

PALABRAS DEL INGENIERO CARLOS E. DUYOY

también, a la influencia de factores que no dependen del
disefio geométrico pero son condicionantes de éste.

El Ing. Mario J. Leiderman presenté una comunicacion
sobre la importancia que tiene el uso ordenado de los dis-
positivos para el control del trinsito en la seguridad vial
analizando cada uno de ellos y estableciendo el rol que
tiene la conservacion de esos elementos y la necesidad de
profuzdizar en el uso adecuado de ellos en tanto la utili-
zacién deficiente contribuye a disminuir la seguridad de
los usuarios.

El Ing. Arturo Abriani discutié el papel que juega el
estudio de los lugares peligrosos en los programas de se-
guridad y los métodos existentes para la identificacion y
evaluacion de mejoras de esos sitios y su insercion como
tarea permanente dentro de los programas viales.

El Ing. Radl A. Colombo dedicé su exposicion a los
métedos que se utilizan para aumentar la friccién de los pa-
vimentos de hormigén en la etapa de construccién o pos-
teriormente.

El Ing. Marcelo J. Alvarez tratd el tema relacionado
con los métodos que se utilizan para aumentar la friccion
de los pavimentos asfalticos y su importancia para poder
ofrecer una mayor seguridad de circulacién.

Por fin, el Ing. Armando Garcia Baldizzone hizo un
an_lisis sobre la forma de poder llevar a cabo la adminis-
tracion de programas de seguridad vial y la validez que
programas de tal tipo tienen dentro del quehacer vial.

La apertura del Seminario estuvo a cargo del Ing. Car-
los E. Duvoy con las palabras que transcribimos a conti-
nuacién. Debe mencionarse el elevado niimero de asisten-
tes que incluyd participantes del interior del pais, delega-
ciones de las vialidades provinciales, de la Municipalidad
de Buenos Aires y de la Policia Federal. El éxito del Se-
minario ha determinado la intencién de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras de realizar una publicacion con el
texto de las comunicaciones presentadas en el evento.

El progreso tecnologico abre cada vez
mas al Hombre un inconmensurable
horizonte de potencialidades y posibi-
lidades que trascienden a las mejores
condiciones para la vida en su plenitud
espiritual y fisica. Indudablemente hay
una profunda relacion e interaccion en-
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tre las contribuciones del progreso en
todos los planos para conformar la as-
piracion que pretendemos como meta,
quiza inalcanzable en su concrecion,
pero siempre esperanza de la trascen-
dencia v del sentido de nuestra exis-
tencia.

En la realidad cambiante del vivir
cotidiano y del realizar para el manana,
surge constante la acuciante necesidad
del transito, pues todas las manifesta-
ciones, sociales, politicas, econémicas,
culturales, técnicas, significan inevita-
bles desplazamientos con la imperiosa



obligacion de reducir su gravitacion en
el tiempo v en ¢l espacio.

Cada vez la circulacion se hace mas
compleja e intensa por los requerimien-
tos del progreso v los medios que le
otorga la tecnologia moderna. En ese
accionar hemos llegado a una situacion
de conflicto entre el acelerado desa-
riollo del trinsito en todos los ordenes
de capacidad, cantidad, velocidad, po-
tencia y el cada vez mas elevado tributo
que cobra en vidas y bienes. Evidente-
mente nos golpea duramente el proble-
ma de la seguridad. La Asociacion Ar-
gentina de Carreteras, fiel a su lema
“Por mas y mejores caminos”, contribu-
ve al mejoramiento de la seguridad vial
promoviendo  diversas actividades  vi-
sido a ese primordial objetivo,

Asi este Seminario tratara la seguri-
dad vial, en toda su umplih:(l‘

El tema es de gran magnitud, dado
que en el transito vial es donde mayor
actiia la individualidad vy heterogenei-
dad, con la multiplicacion de situaciones
que hacen posible los accidentes que se
han convertido en el mal de esta nues-
tra ("'1)0(';1.

No debemos ser conformistas v acep-
hecho
ofrenda al progreso.

tarlos como un inevitable, una

Pero tampoco caer en el inmovilismo,
v con pretexto de seguridad, forjar nuna
brrera al progreso.

Con responsabilidad nos abocuremos
a la busqueda de la solucion que esta-
bleciendo el equilibrio en el dinamis-
mo de una actividad en permanente
evolucion determine las acciones basi-
cas para mejorar la seguridad en los
elementos fundamentales constitutivos:
¢l hombre, el vehiculo, la carretera.

Las disertaciones de destacados es-
pecialistas se refieren a la seguridad
vial, analizando ¢l problema en toda
su magnitud, estudiando las medidas
de proyecto, de ordenamiento, las ca-
racteristicas de los materiales, los dis-
positivos de control, la programacion,
en fin todo el conjunto de acciones
para armonizar la infraestructura con
el vehiculo y el conductor.

El ingeniero Duvoy inaugura ¢l Seminar? o,

Ast disenaremos la carretera que res-
pondera a las exigencias de vehiculos
mas avanzados en caracteristicas vose-
curidad, v conductores mis ansiosos de
aprovechar las ventajas de la téenica
en un transito mas fluido v seguro.

Para iniciar ¢l Seminario
mna reflexion respecto a la “condneta

nos cabe

humana”, que sin soberbia por el pro-
areso teenologico debe utilizar este ma-

ravilloso Truto de su inteligencia en be-
neficio de la vida, convirtiendo el tran-
actividad normal, no en
La investigacion, el es-

sito en una
una aventuara,
tudio logrardn una carretera v oun ve-
hiculo cada vez mas seguro. Al hombre
como protagonista del trinsito le cabe
la serena valoraciom de sus capacidades
v limitaciones para contribuir a la se-
curidad a la par del adelanto ¢ nico.

Aspecto parcial de la concurrencia.




Seguridad Vial (ll)

El Cerebro y la Rueda

En nuestra nota anterior (“El com-
portamiento humano y el sindrome del
automovil”) destacamos el hecho de la
importancia que ha adquirido, en el
contexto de la seguridad vial, el tema
prioritario de la educacion vial; pero
también sefialamos que para lograr re-
sultados satisfactorios, todo programa
de ensefianza debia tener en cuenta la
explicitacion de los mecanismos biolé-
gicos, sociales y culturales que deter-
minan el comportamiento humano.

El hombre, repitimoslo una vez mas,
ha creado en el curso de su evolucion
una nueva dimension, la cultural, y la
relacion con el medio ambiente esta
mediatizada por esta nueva realidad.
Gracias a la cultura el hombre ha evo-
lucionado mejorando o especializando
diversas funciones de su primitivo or-
ganismo el lenguaje amplia ciertos as-
pectos del pensamiento, la computado-
ra parte de su cerebro, el microscopio
su ojo, el teléfono su voz, y el automo-
vil sus pies. Como puede verse a dia-
rio, las personas aprenden a hablar su
lengua, a leer, a construir sus viviendas,
a andar en vehiculos; es decir, aprenden
a utilizar sus extensiones culturales sin
tener muy en cuenta lo que hay detras
de ellas.

No hace mucho tiempo, apenas 300.000
anos, estas prolongaciones se limitaban
a unas cuantas herramientas burdas y
los rudimentos del lenguaje. Desde en-
tonces la naturaleza bisica biologica del
hombre se ha modificado muy poco,
pero la cultura ha crecido sometiéndolo
de tal modo que es frecuente que se
vea como un pobre reflejo de la misma,
quedando oculta su humanidad funda-
mental. El hombre se inserta desde que
nace en un sistema de aprendizaje que
cada vez mis lo disocia de la realidad
a través de la lente cultural y sus ex-
tensiones. Por ejemplo, el lenguaje oral
fue una creacién original y el lenguaje
escrito una extension de aquélla. La
primera es una simbolizacién de algo
que ha ocurrido, ocurre o ocurrird la
segunda es una simbolizacion del len-
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Por el Lic. Marcelo César Alvarez

guaje oral, una simbolizacion de una
simbolizacion. Asi sucede que el hom-
bre puede llegar a perderse en esta
realidad “cultural” que es el objeto, el
simbolo del objeto y el simbolo del sim-
bolo. En este sentido, puede decirse
que ha actuado como el aprendiz de
brujo. La cultura le ha codificado la
realidad, incluso la percepcion del es-
pacio y las distancias esta moldeada por
las categorias culturales segiin se ha
visto.

El objetivo de esta nota es remarcar,
para la educacién vial, el hecho de que
el proceso de aprendizaje es muy com-
plicado y total y no puede significar
solamente la ensefanza de recomenda-
ciones. Porque lo que un individuo
aprende esta culturalmente determina-
do, al igual que como lo aprende; y
ademds no puede dejar de conocerse,
para ensefiar algo, como es el material
con que se cuenta, es decir la natura-
leza bisica del hombre. Para planifi-
car cualquier proceso educativo debe
partirse de lo que se conoce sobre el
funcionamiento del sistema nervioso hu-
mano y como organiza y almacena la
informacion mediante una diversidad
de modos sensoriales y la canaliza ha-
cia el cerebro.

Una coneepcion nueva sobre el cere-
bro es la del bidlogo P. D. MacLean °,
quien ha demostrado que el hombre
tiene en realidad tres cerebros y por
lo tanto tres naturalezas que no siem-
pre llevan el mismo ritmo. Estos son:
un antiguno cerebro de reptil, un anti-
guo cerebro de mamifero v un cerebro
de mamifero, superior y reciente (neo-
cortex). El cerebro de reptil (el pe-
dinculo del cerebro) se ocupa de las
funciones vitales y también incluye la
territorialidad, la percepcion y la orien-
tacion espacial. El viejo cerebro de
mamifero (encéfalo) o “sistema limbico”
evolucioné respondiendo a la necesidad

¢  Man and his animal brain. En: Modern
Medicine, Vol. 95, 1965, pag. 106.

de que los pajaros y mamiferos pudie-
ran vivir en grupos es el cerebro aso-
ciativo, social, y permite experimentar
las emociones e interpretar la significa-
cion del ambiente. Por tltimo, el cere-
bro nuevo o neocortex, se encuentra en-
cima y alrededor de los otros dos y esta
relacionado con la capacidad humana
para el comportamiento simbolico, es
el cerebro cultural.

Lo que aporta MacLean es la nocién
de profundidad temporal de actividades
como la funciéon espacial y que la aso-
ciacion y la emocion son muy basicos
y los llevamos dentro de nosotros desde
hace mucho tiempo, desde cientos de
millones de afios antes de la cultura.
La idea es que estas funciones estan in-
tegradas pero surgen de distintas fuen-
tes en respuesta a distintos estimulos.
El cerebro de reptil fue colocado cuan-
do los reptiles comenzaron a almacenar
informacién en el cerebro para utilizar-
la después. Y este es un aspecto muy
concreto que a lo largo de toda la evo-
lucion ha caracterizado a todo aprendi-
zaje, a toda ensefianza, a toda cultura:
el almacenamiento y la sintesis de la in-
formacion para su utilizacion posterior.

La educacion no puede ser entonces
una mera serie de lecciones, un discur-
so elaborado sobre los simbolos, sino
que debe intentar sobre todo la modi-
ficacién de actitudes que no sélo tienen
un referente social y cultural sino ade-
mds biolégico. Y estos mecanismos de-
ben conocerse.

Ciertos estudios estin probando que
la memoria no estd localizada en algin
punto del cerebro sino holisticamente
almacenada en placas holograficas, y
que no interfiere con las funciones es-
pecializadas y localizadas del cerebro.
Ocurre también que algunas funciones
—sobre todo las relacionadas con los
sentidos— estan localizadas de manera
curiosa; por ejemplo, la parte frontal
del cerebro, donde tiene lugar la sin-
tesis del pensamiento e ideas y su ex-
presion, se ocupa en parte de cinco ac-



tividades muy distintas pero aparente-
mente emparentadas: la percepcion, el
movimiento corporal, la realizacion de
la accién planeada, la memorizacion y
la resolucion de problemas. ¢Quién hu-
biera sospechado que el movimiento
corporal estuviera emparentado con la
percepcion, el cumplimiento de una ac-
cion o la resolucion de una situacion
conflictiva? Este dato es muy valioso
y deberia estudiarse mas la significa-
cion de este agrupamiento, tanto para
la ensefanza como para la vida coti-
diana, incluyendo el comportamiento en
la conduccion.

La region parietal posterior se encar-
ga del andlisis espacial: los individuos
que tienen danada esta porcion del ce-
rebro tienen problemas para distinguir
entre izquierda y derecha. En esta re-
gién se relacionan funciones que apa-
rentemente son muy distintas: la orien-
tacion en el espacio y el orden, la gra-
matica y la logica. Si nos interesa el
tema del espacio, considérese el efecto
y las consecuencias que pueden tener

sobre las personas un diseno vial espa-
cialmente ambiguo.

Por su parte, la atencion y la concen-
tracion son reguladas por una region
arcaica v profunda del cerebro —el bul-
bo v la estructura reticular— y ambas
ectan ligadas a la sintetizacion y la for-
mulacion de conceptos.  Esto amerita
otra pregunta: (Qué efecto puede tener
un programa de ensenanza en la for-
macion de conceptos sobre 11 seguridad
vial si el sistema educativo no exige
concentracion ni alcanza a retener la
atencion por ser didicticamente oscuro,
pos‘adn, reiterativo?

Otra cuestion: mas alla de las causa-
les externas, cexiste algin momento en
que el individuo esté mas propenso a su-
frir o provocar un accidente vial por
imperio de su biologia basicar Parece
que si: algunos estudios estan admitien-
do que el organismo se maneja dentro
de una complicada red de ritmos que sc
producen a diferentes niveles de tiem-
po, desde el ritmo respiratorio al car-
diaco, desde ¢l ciclo menstrual a la ac-
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JORNADAS SOBRE DELITOS DEL

Durante el pasado mes de octubre se
realizaron, en el Centro Cultural San
Martin, las Jornadas sobre Delitos del
Transito, organizadas por la Sociedad
Panamericana de Criminologia. El en-
cuentro permitié que desde distintas dis-
ciplinas se Ilegara a una sintesis de con-
clusiones y recomendaciones para evitar
las acciones ilicitas que son el origen de
los accidentes viales. El doctor Ricardo
Levene (h.), presidente de la Sociedad,
pidi6 en su discurso inaugural que se
elaboraran aquellas recomendaciones pa-
ra ser difundidas entre las autoridades
competentes, profesionales y entidades
dedicadas a la prevencién. Entre los
participantes debe mencionarse al doc-
tor Leén Levit, profesor de Medicina
Legal, quien se refiri6 al mayor creci-
miento de los accidentes sobre los medios
de prevencidn, al mismo tiempo que la
necesidad de que la Criminologia se
ocupe de la delincuencia en la conduc-
cién, que tiene su primer elemento en
la violencia. El doctor Jorge Calandra,

juez nacional en lo correccional, subra-
y6 la importancia de implantar la edu-
caciéon vial desde la escuela primaria e
insistio en que se deben transformar las
faltas municipales en contravenciones
penales, lo que significaria cambiar mul-
tas por arrestos.

El doctor Mario Buliin, representante
de la Comision Nacional de Transito y
la Seguridad Vial, organismo dependien-
te del Ministerio de Obras y Servicios
Publicos, ohservé que la legislacion so-
bre el tema padece un estado cadtico y
delineé el proyecto sobre una ley nacio-
nal en la materia. La iniciativa contem-
plaria sanciones entre la multa y el
arresto, la creacion del Registro Nacio-
nal del Transito v la matricula de los
{écnicos mecanicos que intervengan en
la reparacion de los vehiculos, como tam-
bién la cobligatoriedad del curso de con-
duccidn, la reglamentacion de las escue-
las de conductores y la imposicion del
seguro obligatorio.

cion de tiritar. La mayor parte de los
sistemas internos del cuerpo estin pau-
tados por ritmos circadianos, ciclos de
un dia de duracion que llegan a su pun-
to maximo cada veinticuatro horas. Pa-
ra cada individuo hay un momento del
dia en que su latido es mas rapido y su
temperatura mis alta; la actividad glan-
dular, el metabolismo, la sensibilidad
al alcohol, a las medicinas, varian de
acuerdo con ciclos predecibles de vein-
ticuatro horas. Asi como algunas per-
sonas trabajan mejor de noche que de
dia. otras estarin mdas capacitadas para
conducir sin problemas de dia o de no-
che, de acuerdo a la hora en que sus
sistemas corporales alcancen el punto
maximo de eficiencia,

Estos datos v los interrogantes que
plantean aleanzan a definir la comple-
jidad del tema sobre el comportamiento
vial v la educacion vial. Un accidente
es un entramado de emergentes fisicos,
sociales, culturales, y como hemos es-
bazade aqui, también biolégicos. Su
prevencion depende de la consideracion
de todos estos clementos sin exclusion.

TRANSITO

El doctor Heraldo Donnewald, direc-
tor de la Morgue judicial, informé que
sobre 3.000 cadiveres que ingresan por
ano, el 50 por ciento es producto de
accidentes viales, y entre el 15 y 20 por
ciento de ellos revela la presencia de
aleohol en la sangre, por lo que se hace
imprescindible una campana informa-
tiva sobre los efectos del alcohol.

De las Jornadas participaron también
delegados de la Direccion de Transito
y Obras Viales de la Municipalidad de
Buenos Aires, del Tribunal de Faltas de
la Municipalidad, Division de Acciden-
tes Viales de la Policia Federal, Policia
de la Provincia de Buenos Aires, Auto-
movil Club Argentino, Unién Tranvia-
rios Automotor, Asociacion Argentina de
Empresarios del Transporte Automotor,
Asociacién Civil Defensa del Peatén y
Fundacién para la Seguridad Vial.

La Sociedad Panamericana de Crimi-
nologia se comprometié a elaborar los
aportes recibidos y dar a conocer las re-
comendaciones finales.




Celebrose el *Dia de la Construccion”

En los salones de la Sociedad Rural Argentina de Pa-
lermo se realizé el 17 de noviembre pasado la tradicional
comida de camaraderia para celebrar el “Dia de la Cons-
truceién”.

Como lo hace anualmente, la reunién fue organizada
por la Cédmara Argentina de la Construccién y en esta opor-
tunidad conté con la asistencia de los ministros de Obras
y Servicios Publicos, general de division (R) Diego E. Urri-
cariet, de Cultura y Educacién, ingeniero Carlos Burunda-
rena y de Industria y Mineria, ingeniero Guillermo L. Kiihl,
y de otras autoridades nacionales, provinciales y munici-
pales y representantes de entidades vinculadas al sector de
la’ construccién e invitados especiales.

En el transcurso de la reunién fue leido un mensaje
enviado por el presidente de la Nacién e hicieron uso de la
palabra el titular de la C.A.C., ingeniero Antonio R. Lanusse

DEL INGENIERO LANUSSE

El presidente de la Cimara Argen- |
tina de la Construccién inicié su dis-
curso efectuando un balance general !
del sector de la industria que repre- |
senta 'y destacé las causas que provo-
caron la actual situacion por la que |
atraviesa la construccion.

En un pasaje de su alocucion, el in-
geniero Lanusse, manifesto:

“Como ldgica v fatal consecuencia de
ello, enfrentamos un déficit crénico del
presupuesto, emision incontrolada, par-
ticipacion desmedida del Estado en el
sector financiero, empobrecimiento co-
lectivo, inseguridad y falta de confian-
za, inflacion y falta de inversion, y co-
mo natural colofén un dirigismo estatal.

Para corroborar esta creciente inter-
vencion del Estado basta citar algunas
cifras: en el afio 1970 participaba en
un 30 % del P.B.L,, en 1976 en un 36 %oy
continuando con el aumento hasta su-
perar en el actual al 40 ¢, contrarian-
do de esa manera el principio de sub-
sidiariedad del Estado, sustentado por el
Actual Proceso de Reorganizacién Na-
cional.

Mucho se ha hablado y se habla de
la generacién del 80, que indudable-
mente inicié el despegue que llevé al
pais a ocupar un importante rango en-
tre los primeros en el concierto mun-
dial. Lo proyecté con vision de gran-

y el ministro Urricariet.

El mensaje del Tte. Gral. Roberto Eduardo Viola sefiala
que “las dificultades actuales sélo serdn superadas mediante
un verdadero concierto entre los sectores de bienes y servi-
cios y el Estado sobre la necesidad de acordar definitivamen-
te la forma de impulsar la economia nacional por la senda
de auténtico crecimiento”. Ademsis, destaca que “el sector
de la construccién, merced a su directa vinculacién con los
mecanismos de la gran oferta y la gran demanda, es uno
de los que mis directamente puede obrar dando efectivo
impulso a ese rumbo que debemos programar en conjunto”.
Finalmente, el mensaje del presidente de la Nacién dice
que “La mejor esperanza de que las proximas conversa-
ciones que se celebrarin entre los hembres y las entidades
que dirigen y representan a esa actividad redunden en
provecho de todo el contexto econémico nacional”.

El Ing. Antonio R. Lanusse hace uso de la palabra.
Sentados: el Gral. Diego E. Urricariet, el Ing. Rodolfo Azcarate, el Cnel. Roberto J. Saumell,
y el Cap. de Navio Juan Marengo.

deza, careciendo de muchos de los re-
cursos humanos, naturales y tecnoldgi-
cos de que hoy gozamos, y recién sali-
do de una situacion interna convulsiva.

Nos preguntamos por qué en la nues-
tra, contando con recursos infinitamen-
te superiores, no solo humanos, sino
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también donde regentea la superabun-
dancia en riqueza agropecuaria, en hi-
drocarburos, hidroelectricidad, petroqui-
mica, icticola, ete., debemos debatir-
nos en la angustia permanente de no
saber qué futuro inmediato nos espera,
y no s6lo a nosotros, sino lo que es

mucho mas grave aun, a nuestros des-
cendientes, a los que ya no se les puede
convencer con diSClU'S()S ni l)r()lnes'ds an-
te los hechos reales que tienen a la
vista, y que naturalmente nos respon-
sabilizarin de su frustracion.

Ello por otra parte es la causal de



una continua emigracion de nuestra ju-
ventud, contada por millares, v en gran
parte compuesta por profesionales for-
mados a costa de todo el pals.

En otro parrafo, el ingeniero Lanusse,
sefalo:

No recordamos un periodo tan criti-
tico para nuestra industria, proxima al
colapso, tanto del sector piblico como
privado, como el que venimos transcu-
rriendo, que se agrava dia a dia, con
mis de 400.000 desocupados, con unt
capacidad ociosa de nuestras empresas
del 60 %, en rapido incremento, v por
el hecho de no vislumbrarse ninguna
solucion integral a corto plazo. salvo
meritorias excepciones que debemos re-
comocer, ocurridas en algunos sectores
de las administraciones nacionales pro-
vinciales v comunales.

Como si ello fuera poco, los contra-
tos de obras pablicas en ejecucion se
vieron seriamente perturbados por altas
tasa de interés positivas, superiores al
30 %, por una hiperinflacion, v por las
devaluaciones que debieron efectuarse
en ¢l corriente afo no obstante las se-
guridades de las autoridades ccondmi-
cas, de que ello no sucederia.

Este sombrio pero real panorama,
nos llevé oportunamente a iniciar una
serie de gestiones, en todos los niveles,
tanto nacionales como provinciales y
comunales, cuyo resultado nos hace vis-
lumbrar un prudente optimismo. Efec-
tivamente se han podido concretar al-
gunos hechos que considero sumamen-
te positivos, resultantes del convenci-
micnto ha que se ha arribado de la muy
ceria crisis de nuestra industria, recep-
tada por la sensibilidad de superiores
autoridades nacionales, y por algunos
gobiernos de provincias v municipios,
que me hago un deber en reconocer.

En el Ministerio de Obras y Servi-
cios Publicos de la Nacion ha estado
trabajando una comision conjunta para
el estudio de diversos problemas plan-
teados, que llego a conclusiones a nivel
funcionarios v representantes de la Cé-
mara, que fueron elevadas a las autori-
dades superiores para su resolucion de-
finitiva. Confiamos que puedan con-
cretarse en medidas justas, de aplica-
cién inmediata, que lleven un alivio a
las empresas con obras en ejecucion,
que han venido descapitalizandose con
los consecuentes problemas econdémico-
financieros, y que han llegado a su
maxima capacidad de aguante, hecho
que de no solucionarse, indudablemen-
te traera aparejados nuevos quebrantos,

v sus correlativos problemas a las Re-
particiones contratantes’.

En la parte final de su disertacion,
el presidente de la C.A.C. sostuvo:

“No voy a cansarlos con intermina-
bles cifras v datos que me llevarian
bastante tiempo, que corroboran irrefu-
tablemente todo lo anteriormente  ex-
puesto, por lo que termino con el enun-
ciado de algunas de las medidas que
nuestra. Camara considera deberfan im-
plementarse pua revertir la actual si-
tuacion, gue las enuncio a continua
cion, aunque no son exhaustivas, por
no - considerar por razones obvias, la
situacion de otros sectores de la acti-
vidad econdmica:

19 Primero y fundamental, conside-
ramos necesario devolver 11 con-
fianza perdida en I poblacion.
Para ello es imprescindible con-
tar con un plan econdmico de
gobierno, creible, que  permita
transtormar la actual cconomia de
cepeculacion que padecemos, en
una de produccion como la pro-
metida, v que dé razon y conti-
nuidad a la serie de medidas
covunturales de salvamento to-
madas, que en caso contrario ine-
vitablemente deberan repetirse a
muy corto plazo.

29) El plan deberia estar orienta-
do principalmente a4 eliminar Ia
inflacion, provocada por el des-
mesurado tamario del propio Ks-
tado.

3%) Para  que resulte  realizable y
creible, deberia  implementarse
con conviceion y con el detalle
preciso de una serie de medidas
de aplicacion concreta, a ser apli-
cadas en tiempos claramente ex-
plicitados, orientadas a llevar el
convencimiento de que realmen-
te sera de aplicacion el principio
de subsidiariedad tantas veces
enunciado.

49) El estudio del presupuesto de-
beria ordenarse de manera de
colocar las inversiones necesarias
para completar y mantener la in-
fraestructura que el pais necesita
para su desarrollo, en base a pla-
nes racionales y prioritarios, con
preeminencia sobre las inversio-
nes y gastos no prioritarios, o
que entran dentro del ambito de
la subsidiariedad, y que pueden
ser atendidos por la actividad pri-

vada, que son los verdaderos cau-
santes de la inflacion.

59 El estudio v puesta en prictica
de un plan racional de obras de
infraestructura prioritarias, de me-
diano v largo plazo, que esté in-
timamente relacionado con el de
cmergencia antes enunciado.

G') Que se concrete en igual forma
una “Politica Nacional de Vivien-
da”, en base a incentivos finan-
cieros ¢ impositivos, que termi-
ne con L actividad pendular de-
sarrollada desde hace afios v que
se oriente a solucionar el grave
problema de la clase media, des-
de hace tiempo olvidada, ya que
la de menores recursos es aten-
dida por los planes de FONAVI.

7% Por altimo, v mientras no se lo-
gre la necesarin conviceion en
los responsables de la ejecucion
del presupuesto nacional, de efec-
tuar una equitativa  distribucion
de los fondos, dentro del ideal de
una caja nica, deberiamos retor-
nar a los fondos especificos des-
tinados a solventar determinadas
necesidades que de otra manera
resultan siempre postergadas”™,

DEL GENERAL URRICARIET

En su discurso, ¢l general Urricariet
admitio que el accionar de 1981 “no
ha sido ficil v tanto comitentes come
contratistas han tenido que soportar un
ano de muchas dificultades que reco-
nocen como origen basico la aguda eri-
sis del sector externo”.

“i'n nuestro caso —anadio— el \i-
nisterio de Obras v Servicios Publicos
ha debido aventar las adversas conse-
cuencias financieras del cambio en la
cotizaciom del dolar, asi como el de un
peligroso retraso tarifario que, a raiz de
aquel cambio, se produjo durante el se-
gundo trimestre por una aceleracion
en el aumento de los precios genera-
les. Esta situacion, v la deuda muy im-
portante que existia, obligaron a efec-
tuar un dificil equilibrio entre la dis-
minucion de los gastos corrientes, el
corrimiento  de algunas licitaciones y
un aumento tarifario que ira dando cre-
ciente solidez financiera al sector, timico
modo de encarar con realismo los pla-
nes de largo plazo que exige el desa-
rrollo del pais y el mantenimiento ade-
cuado del empleo”.
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A partir de esta base, el ministro

estimd que “podemos ver con mas opti-
mismo el futuro inmediato”, revelando
ademis que de los anilisis prelimina-
res sobre las posibilidades presupues-
tarias y financieras para 1982 “surge que
serd posible lograr un aumento signi-
ficativo de la inversion, por sobre lo
realizado en 19817,

Al iniciar su exposicion, el titular del
M.O.S.P. sefialé que “en las circunstan-
cias que atravesamos, debemos ocupar-
nos de los problemas coyunturales que
nos preocupan y afligen, como también
de encontrar sus soluciones; pero ellas
—dijo— deben estar orientadas por una
perspectiva de mas largo plazo, que
tenga en cuenta los verdaderos cauces
por los que transita la construccion
de un pais. Si no lo hiciéramos asi s6lo
nos quedariamos en paliativos”. En este
sentido, menciond los cambios de con-
tenido estructural que se vienen ope-
rando en la Argentina tanto en el sec-
tor productivo como de servicios e in-
fraestructura, asi como el creciente rol
de provincias y municipios y “la apa-
rente contradiccion que significa en-
frentar la demanda por mayores servi-
cios y la exigencia de reducir el gasto
publico. Esto tltimo —agregé— sélo
sera posible de resolver con la crecien-
te participacion privada, cuya solidez
es un requisito para acometerla con
éxito”.

“El elevado costo del capital en los
mercados externos, donde se han finan-
ciado especialmente nuestras empresas
publicas —continu6— implica que el
Estado deba adoptar también una ma-
yor disciplina financiera, que sélo ad-
mite una cuota limitada de crédito.
Por esta razom, los proyectos deberin
ser seleccionados con mayor estrictez,
para que su rentabilidad asegure el
pago de la deuda y la sociedad no deba
soportar las graves consecuencias de
inversiones improductivas”.

INVERSION PUBLICA

Por otra parte, el general Urricariet
se refirio al volumen de inversion pu-
blica, negando categéricamente “ciertos
juicios segin los cuales pareceria que
la obra phblica esti paralizada”.
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Al respecto, destacé que la inversion
del sector publico pasé de 40.000 mi-
llones de pesos (en moneda de 1970)
en el periodo 1971-75, a 63.400 millones
en el periodo 1976/80, con un aumento
del 58 por ciento. A su vez, la cons-
truceion publica crecié un 48 por cien-
to, incrementando su volumen a uma
tasa del 14 ¢ anual, con una particu-
lar preponderancia en las jurisdicciones
provinciales, donde el alza fue del 77
por ciento. “Esta tendencia ain se acen-
tuarda —agrego— cuando se efectivice
11 transferencia de los servicios de gas
natural, se concluyan algunas transfe-
rencias eléctricas que atn restan, y las
propias provincias consoliden sus pro-
pias organizaciones”.

En cuanto a los programas en mar-
cha, sefiald que en materia energética
permitiran elevar la potencia instalada
a 15.600 megavatios en 1985, duplican-
do el nivel alcanzado hasta 1977 (8.000
MW); que en materia de centrales es-
tin en construccion 14 grandes proyec-
tos, con una capacidad final de 9.627
megavatios, y por iniciarse otros 6 con
6.080 megavatios; que se incrementaron
las reservas de gas de 200 mil millones
de metros cibicos a 640 mil millones
de metros chbicos; que esas reservas
nos permitirin acceder a la gran pe-
troquimica, sector en el que antes de
fin de mes se inaugurari el Polo de
Bahia Blanca; que en diciembre se inau-
gurard el Gasoducto Central Oeste, reali-
zado por concesion, con una inversion
de U$S 1.000 millones; que se licitara
un segundo gasoducto de Santa Fe a
Buenos Aires, ademas de otras amplia-
ciones y el estudio de otro nuevo de
Neuquén a Bahia Blanca; que la re-

conversion de las destilerias La Plata y
Lujian de Cuyo producird un ahorro
anual de divisas de 650 millones de dé-
lares; que en materia telefénica este
ano se instalaran 140 mil lineas, pre-
viéndose llegar a 200 mil en 1982 y a
las 300 mil anuales en el periodo 83/85;
que Obras Sanitarias de la Naciéon du-
plicara sus inversiones en 1982; que la
renovacion de vias ferroviarias supe-
rard los 700 kilometros anuales, junto
con otras mejoras, y que Vialidad Na-
cional estd ejecutando 127 proyectos de
reconstruccion y nuevos caminos que
abarcan una extension de 3.890 km y
5.200 metros de puentes.

En la parte final de su discurso, el
ministro Urricariet expreso:

“Pero como decia al comienzo, tam-
bién el sector empresario se encuentra
ante nuevos desafios y no podra soslayar
¢l adecuarse a ellos, pues en esto estri-
bard su éxito”.

“Un éxito por el que no dejaremos
de bregar, pues estamos convencidos que
el suyo serd también el de la comuni-
dad, a través de obras realizadas con
eficiencia y por empresas eficientes, que
es la unica forma de reducir al minimo
la contribucién del pueblo argentino,
objetivo final de los temas que nos
ocupan’.

“El bien comin”, como lo sefalan los
sefores obispos, “es la razon de ser del
Estado, no es un ideal imposible ni
una mera utopia, aunque su consecu-
cion sea ardua y exigente, y siempre
seri cl fruto de la libertad responsa-
ble de cada uno de los ciudadanos y
de todos los sectores que integran el

r

pais”.

El Ing. Jorge R

La Academia Nacional de Ciencias
Exactas , Fisicas y Naturales, el 17 de
octubre Gltimo por mayoria de sus miem-
bros presentes, designé Académico co-
rrespondiente a la ciudad de Rosario al
Ing. Jorge R. Tosticarelli.

El Ing. Tosticarelli al recibir el diplo-
ma que lo acredita como Miembro co-

Tosticarell ha sido

designado académico

rrespondiente de la mencionada Acade-
mia, expondrd sobre un tema de su es-
pecialidad.

La Asociacion Argentina de Carrete-
ras felicita al Ing. Jorge R. Tosticarelli
por esta destacada designacién, que sig-
nifica un galardén en su brillante carre-
ra profesional.

Impreso en Artes Qrificas Corin-Luna, Morelos 670, Buenos Aires
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