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| Rimula GT
Mas tiempo de vida fuerte para
motores diesel.

Los elefantes tienen una fuerza colosz! confiabilidad y protecciéon. Lo desarrollo la tecnolog:a
Su vehiculo también, de Shell para equipos diesel pesados o que soportan
La naturaleza doto sabiamente a los condiciones severas de trabajo. Ideal para los equipos
paquidermos de todo lo necesario de obras viales, construcciones, camiones pesados
para que su fortaleza perdure a traves omnibus y flotas mixtas.
de los anos. ..
,. Y Shell -también sabiamente- penso en El prestigio de una marca
su motor. Para que sea un coloso por mas anos La confiabilidad que ie brinda el aceite Shell
Asi naci6 el aceite Shell Rimula CT. Rimula CT se apoya en el respaldo de la empresa lider
Especial para los mas fuertes de la ruta. mundial en experiencia e investigacion sobre
El aceite Shell Rimula CT es indispensable si lubricantes. Uselo para que su vehiculo viva mas
su vehiculo: : g’m tiempo, como los
@ Trabaja con la carga maxima. e > : 5 elefantes.
® Circula por caminos dificiles. Y con mas
® Es usado en zonas con 7 fuerza. Shel
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quedarse nunca 5 Shell, en los grados
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5 DE OCTUBRE.DIA DEL CAMINO

La Comision Permanente del Asfalto

SE ADHIERE A LA CELEBRACION DEL

“DIA DEL CAMINGO"

Y SE COMPLACE EN REITERAR SU APOYO A LA

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

POR SU LABOR EN FAVOR DE LA

VIALIDAD ARGENTINA




MCCANN ERICKSON

CON BANDA INTELIGENTE

LA UNICA RADIAL DE ACERO PARA CAMIONES Y OMNIBUS
CON NERVADURAS AUTOAJUSTABLES.

La cubierta radial de acero G291, con banda inteligente, es la ultima palabra de la tecnologia GOODYEAR para
camiones y 6mnibus. Y la Unica cubierta en el pais con nervaduras autoajustables que proporcionan el maxima
agarre, total estabilidad, menos friccion y desgaste. y permiten obtener un sensible ahorro de combustible

ANTES SOBRE DESPUES J
DE PISAR ELPISO DE PISAR
- Antes de - Al pisar - Despues
pisar, el se cierra, de pisar,
diseno se agarrandose vuelve a su
martiene con fuerzaal posicion
abierto. suelo inicial.

Resultado: menos friccion y menos desgaste

Maximo agarre
y estabilidad

La banda de rodamiento, ancha

y plana, de exclusivas nervaduras
autoajustables, junto a

la incorporacion de nuevos
compuestos de caucho especiales
brinda mayor agarre y estabilidad

GOODSYEAR

Mayor resistencia
al desgaste

Los cintos de acero que protegen
a la carcasa, que tambien es del
mismo material, son mas anchos
Asegurando una mayor resistencia
al desgaste

Mayor
durabilidad

Su exclusivo diseno articulado
facilita enormemente las tareas de
rotacion, garantizando una mayor
durabilidad de las cubiertas

TODO UN MUNDO DE DIFERENCIA

Excelente

Ll L3
amorhiguacion
Las paredes laterales de la G291
son fuertes y flexibles, como el acero
que encierran. De esta manera

brindan una excelente amortiguacion
y un confort unico
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EDITORIAL

5 de Octubre: Homenaje para los Integrantes

de la Cultura del Camino

Como apelacion recurrente, la anual celebracion del
Dia del Camino nos exige hacer un acto reflexivo que fije
en este Editorial unos criterios minimos de definiciones y
demandas frente al contexto de la realidad vial. Sin embargo,
tanto en los aspectos técnico-constructivos como en los eco-
nomicos y financieros, la misma realidad y nuestro consi-
gulente diagndéstico y prondstico no se han modificado de-
masiado con respecto a pasadas conmemoraciones; si acaso,
se han agravado auin mds para este aro.

Hacer un texto puramente declamalorio es hacer un tex-
to “mudo”; dado las actuales circunstancias institucionales,
hacer un texto proposicional puede resuliar confrontado con
interlocutores “sordos”. Por otra parte, esas mismas proposi-
ciones estan desde siempre —para quienes las hayan querido
ver anofadas como vida cristalizada en las pdginas de esta
revista.

Ningtn discurso aislado, por mas loable que resulte.
puede servir para revertir una situacién que se ha tornado
critica. Sélo con la activa participacion de todos los sectores.
en un encuadre democrdtico, se podrd trabajar para remon-
tar lo inds pronto posible una coyuntura particularmente ad-
versa. Y esa activa participaciéon implica la presencia de unos
individuos muy concretos, de hombres y mujeres que, al
sesgo de toda la estructura social, econémica, politica y cul-
tural del pais, se ocupan y se sirven también de las realiza-
ciones en la infraestructura vial.

Si muchas veces se ha hecho referencia a la funcién
social del camino, para este 5 de Octubre queremos hacer
una rotunda afirmacion de lo cualitativo; es decir, de los
hechos humanos que pueden permanecer ocultos detras de la
imagen manifiesta de una carretera y de los procesos técni-
cos y financieros que ocurrieron para su conclusion. Mas alla
y mas aca de esos procesos existe un horizonte humano al
que se podria definir como la *“subcultura caminera”: un con-
junto de pautas de comportamento, de formas de vida de los
técnicos, obreros y empleados que han elaborado su existen-
cia alrededor de la construccién vial, y que los distingue
dentro del colectivo social.

De hecho, estos hombres y sus familias manifiestan idio-
sincrasias en sus particulares habitos de vida: en el entra-
mado de sucesivas licitaciones, las vialidades y empresas
constructoras constituyen un nticleo humano trashumante
que redefine al comienzo y al término de cada obra su destino,
y por lo tanto su lugar de residencia, sus necesidades habita-
cionales, la situacion educacional de sus hijos, las expecta-
tivas de las nuevas amistades, la insercién en nuevas comu-
nidades con sus peculiares estructuras formales e informales
de roles, con pequenas tradiciones cotidianas, con supuestos
implicitos que deben aprenderse a manejar, e incluso con
maneras diferentes de vivir el tiempo y el espacio. Estos
contemporaneos ‘‘caminantes de la legua” ligados a la cons-
truccién vial donde sea, viven por ciclos de contrato, cada
uno de los cuales significa tal vez un traslado familiar com-
pleto, la biisqueda de una vivienda, la reubicacién de los
chicos en una nueva escuela, las dificultades de adaptacién
a todo un mundo de gestos y acciones comunes que pueden
ser originales y diferentes. A veces, puede sentirse la res-
ponsabilidad de crear expectativas que en el mejor de los
casos serdn sélo temporarias, como cuando el campamento
se ubica en pequefies pueblos v su mismo movimiento actiia
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como “aceleracion histérica” de la vida del caserio por la
creacion de nuevas necesidades que sélo durardn mientras
se construya la obra, mientras obreros y técnicos realicen su
tarea especifica.

El Dia del Camino les pertenece, porque cualquier
puesta en practica de los planes viales depende casi exclu-
sivamente de su efectividad y representatividad, de su tra-
bajo y experiencia, de su mentalidad abierta a la accién y el
cambio en cualquier sitio concreto y determinado por las
circunstancias. Se trata de volver a celebrar este ano pero
enfatizando lo positivo, porque en ultima instancia, atn en
la construccion vial, la materia prima es el hombre. A los
nomades del camino y por el camino, a quienes participan
activamente de la accién vial como forma de vida, como
trabajo y acaso como arte y creacién, esta dedicado preme-
ditadamente este nuevo aniversario.
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CONVENIO SOBRE SEGURIDAD VIAL

Con el fin de propender a la seguridad vial en el pais, el 22 de agosto tltimo se firm6 un convenio cuyo texto transcribimos a con-
tinuacién, entre la Direcci6n Nacional de Vialidad, el Automévil Club Argentino y nuestra Asociacién Argentina de Carreteras.

En oportunidad de celebrarse el Dia
de la Seguridad en el Transito y en
mérito a los propositos y objetivos
de las Instituciones participantes de
este acto, entre la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD representada
por su Administrador General, Ing.
Julio César CABALLERO (H), el AU-
TOMOVIL CLUB ARGENTINO repre-
sentado por su Presidente y Secreta
rio, Dr. Baltasar MARTINEZ BRIONES
y Esc. Adolfo C. A. SCARANO, res-
pectivamente, y la ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS represen-
tada por su Presidente, Ing. Néstor
C. ALESSO acuerdan suscribir ad refe-
rendum de las aprobaciones legales
y estatutarias que correspondan el
siguiente convenio con la finalidad de
propender al mejoramiento de la se-
guridad vial en el pais.

CONVENIO

Articulo 1° Establécese como ob-
jetivo principal del presente conve-
nio la preparacion de un programa de
accion inmediata que contemple los
siguientes temas:

a) Recopilacién de informacion so-
bre accidentes de transito en to-
dos los caminos y calles del pais
y su analisis.

NUEVA LEY DE TRANSITO - SU DEMORA

Con motivo de la demora en la
sancion de la nueva ley de transito,
la Asociacion Argentina de Carre-
teras ha elevado al seiior Presidente
de la Nacion, la nota cuyo texto a
continuacion transcribimos, solicitan-
dole su urgente aprobacion.

A S, E. el Senhor

Presidente de la Nacién Argentina
General de Division (R)

D. Reynaldo Benito A. Bignone
S./D.

De nuestra mayor consideracion:

La Asociacion Argentina de Carre-
teras tiene el honor de dirigirse al
Excelentisimo Sefor Presidente de la
Republica con motivo de la demora
en la aprobacion de la nueva LEY DE
TRANSITO.

El incremento del transito automo-
tor y los progresos tanto en el dise
fio de los vehiculos como en la téc-
nica vial obligan a mantener actuali-
zadas las leyes que regulan las rela-
ciones entre los usuarios de la via
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b) Contribuir al mejoramiento de la
educacion vial en todos los nive:
les.

c) Realizar campanas sistematicas de
educacién vial en toda la pobla-
cion. L

d) Contribuir con las policias locales
para el mejor desempeio de su
funcion en la tarea de controlar el
transito que circula por los cami-
nos y calles del pais.

e) Efectuar publicaciones, realizar
conferencias, reuniones técnicas,
congresos, simposios, peticiones
y propuestas a los poderes publi-
cos y entidades privadas con el
fin de difundir y concretar los ob-
jetivos senalados precedente-
mente.

Articulo 2° Con el objeto de coor-
dinar y organizar la labor precedente
surgidas de los programas de accion
a tomar, se deja constituida una Co-
mision “ad-hoc” integrada por un de-
legado titular y un alterno por cada
una de las Instituciones firmantes
del presente convenio a designar por
las autoridades respectivas.

Articulo 3¢ A los fines detallados
en el Articulo 1¢, la DIRECCION NA:-
CIONAL de VIALIDAID facilitara per-

publica.

La que nos rige actualmente fue
dictada el 30 de setiembre de 1949
con jurisdiccion solamente en los ca-
minos nacionales, por lo que su efi-
cacia es sumamente limitada.

En estos altimos anos la cantidad
de accidentes han aumentado en for
ma alarmante, siendo nuestro pais
uno de los que tiene mayor porcen-
taje por habitante.

Entendemos que esta situacion se
origina en el actual caos legislativo
producido por la falta de una Ley de
Transito moderna de aplicacién en to-
do el ambito de la Republica.

La Asociacion ha bregado insisten
temente desde su creacion, hace
mas de 30 afos, para que se estudie
una nueva Ley habiendo recibido al-
borozada en el ano 1978 la creacion
del “Grupo de Trabajo” en cumpli-
miento de la Resoluciéon Conjunta N°
378 SETOP-SESP para la formulacion
del ANTEPROYECTO DE LEY DE
TRANSITO",

sonal técnico, para colaborar en los
programas de accion a tomar. EL AU-
TOMOVIL CLUB ARGENTINO provee-
ra personal, infraestructura adminis-
tratativa y sus Delegaciones para co-
laborar en la labor a emprender y la
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRE-
TERAS colaborara prestando asesora-
miento técnico de sus profesionales
y aquellos mecanismos de informa-
cion por medio de los Organismos
Internacionales a los cuales se en
cuentra vinculada.

Articulo 4° Los gastos que puedan
originarse por el cumplimiento del
presente acuerdo y que no correspon-
dan a labores técnicas o profesiona-
les, a cargo de la ASOCIACION AR-
GENTINA DE CARRETERAS, serén
solventados por la DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD y el AUTOMO:-
VIL CLUB ARGENTINO en partes igua-
les. Los gastos de que se trata, se
realizaran previa aprobacion de las
partes.

En prueba de conformidad, se firma
este Convenio en cinco ejemplares
de un mismo tenor y a un solo efec-
to, en Buenos Aires a los 22 dias del
mes de agosto del afo mil novecien-
tos ochenta y tres.

Después de una prolija revision de
los antecedentes, tanto extranjeros
como de nuestro pais, la Comision
Nacional del Transito y la Seguridad
Vial integrada por mas de 300 espe-
cialistas, elevd al Poder Ejecutivo
Nacional el anteproyecto respectivo
el cual fue compatibilizado en las
areas de los distintos ministerios.

Tenemos conocimiento que el ci-
tado PROYECTO DE LEY NACIONAL
DE TRANSITO ha sido devuelto por
la Comision de Asesoramiento Legis-
lativo al Poder Ejecutivo Nacional con
observaciones.

Nos permitimos insistir ante el
Excelentisimo Senor Presidente en la
imperiosa urgencia de que dicha ley
sea aprobada sin mas dilaciones.

Sin otro particular, saludamos a
S. E. con nuestra mayor considera
cion.

(Fdo.) Ing. NESTOR C. ALESSO,
Presidente; (Fdo.) Ing. ALBERTO H.
THOSS, Secretario.



5 de OCTUBRE
DIiA DEL CAMINO

LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN ADHESION AL
DIA DEL CAMINOQO, LLEVARA A CABO LOS DIAS 3 Y 4 DE OCTUBRE
VENIDERO EL SEMINARIO SOBRE “CONSERVACION Y REACONDI-
CIONAMIENTO DE OBRAS VIALES”.

ESTE SEMINARIO SE REALIZARA EN EL SALON DE ACTOS DE
LA DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD Y SU PROGRAMA ES EL
SIGUIENTE:

LUNES 3

HORA 10: ACTO INAUGURAL: PALABRAS DEL PRESIDENTE DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS, ING. NESTOR
C. ALESSO Y DEL ADMINISTRADOR GENERAL DE LA Di-
RECCION NACIONAL DE VIALIDAD, ING. JULIO C. CABA-
LLERO (h). INTRODUCCION: ING. JOSE M. RAGGIO.

HORA 11: PUENTES. ING. ROBERTO A. MAGLIE.
HORA 15: PAVIMENTOS FLEXIBLES. ING. ALFREDO H. MARINIL

HORA 16: PAVIMENTOS RIGIDOS. INGROS. RAUL A. COLOMBO Y
MARIO E. AUBERT.

HORA 17: PREGUNTAS Y COMENTARIOS SOBRE LOS TEMAS DEL
DIA.

MARTES 4
HORA 15: CAMINOS DE TIERRA Y MEJORADOS. ING. LUIS R. LUNA.

HORA 16: DISPOSITIVOS DE CONTROL Y ELEMENTOS ADYACEN-
TES A LA CALZADA. INGROS. MARIO J. LEIDERMAN, AR-
MANDO GARCIA BALDIZZONE Y OSCAR BURGHL

HORA 17: PREGUNTAS Y COMENTARIOS SOBRE LOS TEMAS DEL
DIA.

ADEMAS LA ASOCIACION REALIZARA EL DIA 4 A LAS 21 HORAS
SU CENA DE CAMARADERIA VIAL EN CELEBRACION DE LA MEN-
CIONADA FECHA, COMO UN HOMENAJE MAS A LA SANCION DE LA
SABIA LEY 11.658 QUE POSIBILITO LA ESTRUCTURA VIAL QUE PO-
SIE NUESTRO PAIS.
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EL TRANSITO EN LAS AUTOPISTAS 25 DE MAYO
Y PERITO MORENO DE LA CIUDAD DE

Muchas preguntas se han hecho
sobre por qué el transito en las au-
topistas es tan bajo, no sélo en rela
cién con lo que se habia previsto y
con la capacidad de la via de tran-
sito, sino también se ha preguntado
por qué es que ha ido disminuyendo
paulatinamente, pero en forma soste-
nida, desde que se inauguro.

Algunas respuestas se han ensa
yado, a veces acertadas, otras veces
aparentemente no.

Antes de habilitadas, se dijo que
las autopistas urbanas por peaje no
funcionarian con los niveles de tran-
sito adecuados ya:

—que serian interminablemente
largas las colas en los puestos de
cobro, y

— que los accesos a la autopista
desde la red arterial se verian con
gestionados;

y debido a estas dos razones se de
salentaria el uso de la obra.

Se ha mencionado Gltimamente:

da;

—que se preveia la construccion
de un sistema de autopistas que in-
cluia la Buenos Aires-La Plata y el
Acceso Oeste;

— que la capacidad de pago del
publico en general y en particular
del usuario ha tenido una brusca dis-
minucion en los ultimos tiempos;

— que las avenidas San Juan, Ga

ray e Independencia, totalmente re-
modeladas, significan una fuerte
competencia, y que hay falta de di-
fusion publica orientada al usuario.

* De ATEC S.A.

— que la tarifa de peaje es eleva

BUENOS AIRES

Por el Ing. MAXIMO FIORAVANTI * y el Lic

. FERNANDO TOW *
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Si bien en los momentos en que
gircularon importantes volumenes de
transito la realidad ha demostrado
que no se formaron en general colas
indeseables en las autopistas, ni en
sus ingresos, todos los demas argu-
mentos influyen sobre el trénsito de
las autopistas; inclusive hay algunos
que gravitan en mayor medida que
otros.

Desde el momento en que adean
trarse en este tema significa estu
diar el comportamiento humano
frente a una posibilidad alternativa
de uso o no de las autopistas, no
queda otra posibilidad que recurrir a
algin procedimiento estadistico que
como tal tendré algun error, pero que
debera acotarlo al menos para que
no sea muy grande y permita acep
tar ese procedimiento.

Este estudio es el que hemos en-
carado con un triple propdsito: ade
mas de poder explicar la realidad ac-
tual, nos parece interesante poder
predecir qué ocurrird con el transi
to en el futuro cuando cambien cier
tas condiciones y por qué los valo
res esperados han diferido tanto con
respecto a los reales.

A quien circula en automévil habi-
tualmente por la region metropolita:
na no le habra pasado inadvertidc
gue los volimenes de transito de
automéviles en general han dismi-
nuido notablemente durante los dos
ultimos anos, y para corroborar que
no se trata solamente de una sensa
cion, se nos ocurrio relacionar este
hecho con el consumo de nafta en la
Capital Federal. Como muestra la Fi
gura 1, estamos en niveles de con
sumo comparables con 197374, lue-
go de un gran incremento de consu
mo durante los afos 1979-80 y primer
semestre de 1981, para luego bajar
vertiginosamente en corresponden-
cia con el periodo de crisis que vivi-
mos a partir del segundo semestre
de 1981,

A pesar de que la magnitud ante-
rior nos podria mostrar una tenden-

COFICIENTE DE ESTACIONALIDAD

FIGURA 2
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cia en el uso de las autopistas, cree
mos que no Sseria correcto correla
cionar directamente los valores de
consumo de nafta en el area con los
de transito en las autopistas, ya que
seguramente la influencia sobre el
transito en las mismas sera mayor.
En efecto, al encontrarse la red arte-
rial mas descongestionada, la frac
cion de interesados en tomar las au
topistas disminuira.

Es por ello que se decidié analizar

Ju AGO SET ocy

MESES

el problema mediante la utilizacion
de un modelo, calibrado con los da
tos recogidos de la experiencia.

Ecuacion de demanda de las
Autopistas 25 de Mayo (AUl)
v Perito Moreno (AUG6)

A efectos de realizar estimaciones
de transito en el futuro para distin
tas hipotesis de actividad economi
ca y tarifa de peaje, y teniendo en
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cuenta la estacionalidad mensual en
los volimenes de transito en gene-
ral, en el area metropolitana, se pro-
cedié a estimar por el método de
minimos cuadrados los parametros
de ia siguiente ecuacion de deman-
da:

o Y _B
x:onPxYxE

donde:

X = transito medio diario en las
Autopistas AU1-AU6 medido como
pasaje de vehiculos equivalentes per
las barreras de peaje.

P = tarifa real (deflacionada por
precios al consumidor a diciembre
1980) en $ ley 18.188.

Y = demanda global (en millones
de pesos de 1970 a nivel trimestral)
= Producto Bruto Interno a precios
de mercado + importaciones.

E = Coeficiente de estacionalidad
obtenido del Estudio Preliminar de
Transporte para la Region Metropo-
litana - 1972 (Figura 2).

Los datos se agregaron o desagre-
garon a nivel mensual. Los valores
del trénsito X fueron obtenidos de
la empresa Concesionaria AUSA al
igual que la tarifa de peaje (Figuras
3 y 4). Los valores de Y a nivel tri-
mestral fueron obtenidos del Banco
Central de la Republica Argentina y
se asumié que los valores de Y de
cada uno de los meses del trimestre
resultan iguales entre si (Figura 5).

Si bien se considera que el mode-
lo puede perfeccionarse (por ejem-
plo estimando la demanda global co-
rrespondiente a la Capital Federal y
Gran Buenos Aires, y mejorando la
imputacion mensual de los ingresos
e incluyendo estimadores de bienes
complementarios y sustitutos) se
considera una mejor aproximacion al
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tema que la utilizacion de métodos
no sistematicos o cualitativos de
prediccién de transito.

Se presenta a continuacion la ecua-
cion resultante, utilizando los datos
disponibles desde diciembre de 1980
hasta septiembre de 1982 (los datos

sle 1982
o |
J MESES

utilizados se agregan como ANEXO).
Ecuacién estimada:

K= 945038 x 100 x pani iy
Y 197362 5 [ 0578131

con R* = 0,9075539 lo que demues-



tra una explicacion razonable del fe
nomeno.

Todos los parametros resultan sig
nificativamente diferentes de cero y
poseen los signos esperados.

La Figura 6 muestra la bondad
del ajuste entre los datos arrojados
por el modelo y los datos de la rea
lidad.

El exponente de E menor que 1
(uno) muestra que la autopista se
ve menos influida por la estacionali-
dad que el resto de la red arterial,
pero de todos modos influye notable-
mente.

El exponente de Y mayor que 1
(uno) pone de relieve que se trata
de un servicio de los llamados “su-
periores” (de lujo = elasticidad in
greso mayor que uno) o sea uno cu
ya demanda se modifica mas que
proporcionalmente respecto a varia
ciones en el
ocurre con el peaje cuyo exponente
es menor que 1 (uno).

ingreso. Lo contrario

Si bien se debe ser cauteloso en
cuanto a '‘extrapolar” valores sobre
la base de la ecuacion anterior a di-
ferencia de "interpolar’, siempre que
los valores supuestos no se alejen
demasiado de los valores observados
puede procederse a una estimacion
estadisticamente confiable.

A continuacion se calcula con un
90 % de probabilidad el rango de la
estimacion- resultante en caso de que
la tarifa fuera de 20.000 pesos valo
res de abril de 1983 (que equivale
a un peaje de aproximadamente un
43,6 % de la vigente en diciembre
de 1980) y la demanda global asu-
miera igual valor que en el segundo
trimestre de 1981 (igual a 124.559
millones de pesos de 1970), es la
que sigue: 94.277 viajes + 118 %.

FIGURA 4
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Esto demuestra que en caso de
pretender hacer maxima la utiliza-
cion de la autopista seria necesario
bajar la tarifa practicamente un ter
cio de lo que se esta cobrando ac

tualmente.

El modelo permite también calcu-
lar con un 90 % de probabilidad el
rango de la estimacion correspon
diente a lo que hubiera acontecido en
1983 de haberse verificado la hipote
sis de crecimiento del Producto Bru-

to Interno supuesto en el Estudio
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economico-financiero de las autopis-
tas del afo 1977, valor que debid ha-
ber sido de

115.992 x (1.0516)° x [(1,0432)° =
153.138 millones de pesos de 1970.

(suponiendo igual crecimiento en-
tre P.B.I. y demanda global y recor
dando que alli se postulaba un incre-
mento del 5,16 % a partir de 1977 y
hasta 1980 y uno del 4,32 % anual
en adelante) y bajo el supuesto de
que se mantenga la tarifa a valores
reales de diciembre de 1980 que re-
sulta igual a $ 4.000.

El rango estimado es de 99.035 via:
jes = 11,8 %, lo que indica que de
haberse alcanzado el crecimiento
economico supuesto la autopista se
encontraria en niveles de utilizacion
proximos a los previstos en los es-
tudios.

La realidad ha demostrado que las
previsiones que se hicieron con res-
pecto a las variables que se supuso
que influirian en el transito de la au-
topista fueron optimistas. La pregun-
ta que nos hacemos es si fueron ra-
zonablemente optimistas o no.

Para contestarse lo anterior con
viene hechar una mirada a una en
cuesta realizada por FIEL en no
viembre de 1977 (ano en que se rea
lizaron los estudios y se adjudicé la
obra) que consulté a mas de un cen-

tenar de empresas “manufactureras

sobre las hipotesis macroeconomi
cas utilizadas en su planeamiento pe
ra 1978.

De acuerdo a sus proyecciones el
Producto Bruto
49 % y en el estudio de las autepis-
tas se supuso 5,16 %.

Es de hacer notar que en el pais
en esos momentos se vivia una eta-
pa de optimismo y euforia que que-
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da demostrado también por encues-

.tas de FIEL que ponen de manifiesto

que las empresas que realizaban pla-
nes a mediano plazo hasta 1981 pro-
yectaban una tendencia creciente en

sus ventas en moneda constante con

tasas anuales que oscilaban entre
74 % y 173 %.

La Figura 7 muestra claramente la
evolucion real que sufrio el Producto
Bruto Interno que desde 1964 hasta
1974 habia crecido sostenidamente
con una tasa del 59 %.



La red prevista y la red actual

Cuando se proyectaron las auto
pistas y se hicieron los estudios de
transito y economico-financieros, la
red arterial de calles se encontraba
totalmente saturada en las proximi
dades de la traza de las autopistas
para el movimiento este-oeste de sa
lida o entrada al centro de la ciudad.

Las autopistas fueron proyectadas
con el objeto de aliviar la red arterial
ofreciendo ademas un nivel de servi-
cio que era imposible conseguir aun
en horas de la madrugada, esto es
circular rapidamente y seguros.

En los estudios se previo la conti-
nuidad de esta obra en sus extremos
por la Autopista Buenos Airesla
Plata en el este y el Acceso Oesie
en el otro extremo, de acuerdo con
lo informado por los entes que de
bian construirlas. Esto no ocurrio vy
actualmente resulta dificil y costoso
ademas de inconducente determinar
cual hubiera sido el transito en las
autopistas de no haberse construido
las obras complementarias. Pero es
claro que debe tener una importan-
cia fundamental adn cuando sea di-
ficil de cuantificar.

Algo similar ocurre con la remode-
lacion y ensanche de las avenidas
paralelas a las autopistas y ubicadas
en sus proximidades, obras que la
Municipalidad encaré casi con simul-
taneidad a las de las autopistas. En
este caso se agregaron a la red, vias
de transito que resultaron altamente
competitivas con las autopistas, mas
aun cuando por efectos de la rece
sion generalizada el trancito en ge
neral ha disminuido y esas avenidas
brindan un excelente servicio.

En los estudios,
avenidas fueron contempladas tal
cual se encuentran hoy, por haberse
licitado con posterioridad a la reali
zacion de los mismos.

tampoco estas
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R O
!

FIGURA &

REEEREREEEE

TRANSITO REAL Y ESTIMACION ECONOMETRICA

EN LA AUTOPISTA AU1-AUB

1
|

| |
| |

Conclusiones

— Se pueden predecir los cauda
un modelo
y con un

les de transito mediante
matematico muy simple,
error de alrededor del 10 %.

—Ya que para una determinada
red de circulacion el transito depen-
de sobre todo del poder adquisitivo
de los usuarios potenciales, en pe-
riodos de crisis econdmica generali-
zada la tarifa de peaje no es un buen
mecanismo de regulacion del transi-
to.

1982 >

— Si lo que se pretende es maxi
mizar la utilizacion de las autopistas
y no los ingresos por peaje, seria ne
cesario modificar las tasas de peaje
reduciéndolas a un 35 % del valor

actual.

— Los volumenes de transito en
las autopistas se han visto afecta
dos bdsicamente por el estado criti-
co de la situacion econdmica gene-
ral, por las nuevas obras alternativas
y por la falta de obras complementa
rias.
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ANEXO

TARIFA DE PEAJE

AUTOPISTAS 25 DE MAYO

Y PERITO MORENO
(EN § LEY 18.188)

Mes/ano 1980 1981 1982

Enero 4000.00  10000.00
Febrero 4000.00  12000.00
Marzo 5000.00  12000.00
Abril 5000.00 15500.00
Mayo 5000.00 15500.00
Junio 5767.00  15500.00
Julio 6000.00 15500.00
Agosto 7500.00  15500.00
Septiembre 8500.00 24200.00
Octubre 8500.00  30000.00
Noviembre 10000.00  30000.00
Diciembre 4000.00 10000.00 38333.00

COSTO DE VIDA
segun INDEC base 1974 — 100
con empalme
base 1960 — 100

Mes/ano 1980 1981 1982

Enero 78909.59 194719.69
Febrero 82206.09 204999.81
Marzo 87132.59 214681.50
Abril 93998.91 223670.31
Mayo 101085.59 230515.91
Junio 110557.03 248713.91
Julio 121887.70 289151.31
Agosto 131545.41 331560.81
Septiembre 140937.19 388233,81
Octubre 149142.59 437476.37
Noviembre 159898.41 486911.81
Biciembre 75223.20 173932.09 538523.75

DEMANDA GLOBAL DE LA
REPUBLICA ARGENTINA EN
MILLONES DE PESOS DE 1970

TRIMESTRAL

Mes/ano 1980 1981 1982
Enero 127943.00 112540.00
Febrere 127943.00 112540.00
Marzo 127943.00 112540.00
Abril 124559.00 107861.00
Mayo 124559.00 107861.00
Junie 124559.00 107861.00
Julio 115377.00 106862.00
Agosto 115377.00 106862.00
Septiembre 115377.00 106862.00
Octubre 113524.00

Noviembre 113524.00

Biciembre 133884.00 113524.00
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Vehiculos equivalentes por dia
Mes/ano 1980 1981 1982
Enero 59498.00 51041.00
Febrero 64084.00 47311.00
Marzo 70657.00 54532.00
Abril 68808.00 45792.00
Maye 65093.00 42981.00
Junio 64283.00 42706.00
Julio 64814.00 48121.00
Agosto 56582.00 52649.00
Septiembre 53332.00 44361.00
Octubre 55794.00 40664.00
Noviembre 54300.00 44337.00
Diciembre 77622.00 61223.00 44142.00



XX ASAMBLEA ANUAL ORDINARIA DEL CONSEJO

VIAL FEDERAL

Durante los dias 6 al 8 de julio ultimo se Hevé a cabo en la ciudad
de La Rioja la XXIII* Asamblea Anual Ordinaria del Consejo Vial Federal.
En la misma se designaron las autoridades del Comité Ejecutivo de
dicho Consejo hasta el 31 de diciembre venidero, siendo a la vez reelegidas
para el periodo 1984-1985. El Consejo quedo constituido en la siguiente

forma:

Presidente:

Vicepresidente 1%

Vicepresidente 2:

Vicepresidente 2 Suplente:

Secretario Ejecutivo:

Ing. ANTONIO E. J. FIORUCCI (Presidente
de la Direccion Provincial de Vialidad de La

Pampa).

Ing. MIGUEL A. CASTILLO (Administrador
de la Direccion Provincial de Vialidad de Ca-

tamarca).

Sefior CARLOS ALLOI (Administrador de la
Direccion Provincial de Vialidad de Formosa).

Ing. CARLOS M. A. CARRASCO (Adminis-

trador de la Direccion Provincial de Vialidad

de Tucuman).

Nacional de Vialidad).

Ing. OSVALDO OMAR PEREZ (Direccion

Ademas la Asamblea produjo la declaracion que transcribimes a con-

finuacion.

DECLARACION DE LA RIOJA

En la ciudad de La Rioja, Capital de
la Provincia del mismo nombre, Re-
publica Argentina, a los ocho dias del
mes de julio de mil novecientos
ochenta y tres, el Consejo Vial Fe-
deral reunido en su XXIII® Asamblea
Anual Ordinaria procede a formular
la presente Declaracion la que con
forma el espiritu de apoyo de todas
las delegaciones participantes hacia
las hermanas provincias del Litoral,
afectadas por las notables y extraor
dinarias inundaciones de origen plu-
vial y fluvial, por lo que se recomien-
da lo siguiente:

Primero: Peticionar ante el Poder
Ejecutivo Nacional a los efectos de
que el mismo concurra con los apor-
tes que sean necesarios a fin de re-
construir las obras de infraestructu-
ras vial destruidas por aquel fendme-
no, sugiriéndose asimismo que tal
concurrencia no afecte las pautas
presupuestarias preestablecidas para
la realizacion de obras viales, ya sean
en la red nacional como provincial.

Segundo: Solicitar al Poder Ejecu
tivo Nacional declare en emergencia
vial la red nacional y provincial de
cada una de las afectadas, dictandose
un decreto que asi lo establezca, ins
tando a que se adopten, dada la si-
tuacion, las medidas conducentes a
desgravar impositivamente a las ac-
tividades viales que se desarrollan
en las mismas u otras medidas ten
dientes a incrementar la posibilidad
de que se cuente con mayores re
cursos directos para aquéllas en las
tareas de reconstruccion a empren-
der de inmediato, dada la imperiosa
necesidad de que el pais vuelva a
comunicarse gue es la Unica mane-
ra de normalizarlo tanto en su faz
productiva como en su transporte.

Tercero: Consecuente con este
espiritu y deseo, todas las Vialida
des Provinciales asi como Vialidad
Nacional se comprometen poner al
servicio de aquellas, toda su capaci-
dad técnica disponible, para coadyu-
var en los proyectos de reconstruc-

cion a implementar en la red vial
afectada.

Cuarto: Disponer que el Comite
Ejecutivo tramite ante la Nacion y ca
da una de las Provincias la concre
cion de las presentes aspiraciones,
recomendandose muy especialmente
a cada delegacion participante eleve
a sus respectivos gobiernos los tér
minos presentes.

Esta Declaracion mas que una
simple enunciacion de ideas del con-
junto de vialidades, es realmente la
manifestacion de un espiritu solida-
rio que surge de su caracter de her
manos y que ha estado latente en la
XXIll Asamblea, que en el dia de la
fecha termina, que pretende sobre
todas las cosas cohesionar un sen
timiento general para el logro del
restablecimiento de una red hoy des-
truida, y que costara tanto sacrificio
conformarla y consolidarla, haciéndo-
se hincapié en que estas ideas sean
concretamente objetivos y logros al-
canzados a corto plazo.
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Estudio de Seguridad de Transito

A continuacién e publica la ultima parte del capitulo “SUPERFICIE DE RODAMIENTO: RESISTENCIA AL
DESLIZAMIENTO”, transcripto del trabajo “Estudio de Seguridad de Transito” encomendado por la Direccién Na-
cional de Vialidad a las firmas Cadia-Coara-Leiderman Consultoras. Agradecemos nuevamente a dicha Reparti-
cién su autorizacion para esta publicacion.

¢) Condiciones peligrosas de mane-
jo: secciones con poca visibilidad, pen-
dientes que excedan las de proyecto.
Interseccién a nivel. Tramos faciles o
dificiles con un valor de nivel de ser-
vicio mayor de 0,5 de la capacidad.

Los valores los miden en superfi-
cies limpias y humedas con un ca-
mién para medir derrape, para una
velocidad de 60 km/hora.

En caso de que no cumpla con esos
valores, se aplica un tratamiento su-
perficial con un agregado de roca du-
ra con tamafo de 5 a 10 mm (6 de
10 a 15 mm).

[.1.5.2. a) En Rumania, de acuerdo
a las normas oficiales de 1972 se mi-
de la resistencia al deslizamiento con
el péndulo modelo “Skid Resistance
Tester T.R.R.L.”, y los valores que
caracterizan las propiedades de los
pavimentos son los siguientes:

1) Valores SRT > 65. Superficies
muy rugosas, aptas para transito
muy intenso o intenso, atin en malas
condiciones de calzada (superficies
mojadas, curvas de radio pequeriio,
pendientes mayores del 6 %, etc.).

2) Valores SRT entre 64 y 55:
Superficies con resistencia satisfac-
toria, suficiente para el transito me-
dio.

3) Valores SRT entre 54 y 45:
Superficies con resistencia suficiente
para transito reducido y en condicio-
nes favorables de calzada (superfi-
cies secas).

4) Valores SR T < 45: superficies
con rugosidad, de mediocre a mala.
Presentan peligro de derrape.

Este ultimo valor coincide con el
obtenido por los alemanes en sus in-
vestigaciones y es el valor critico a
partir del cual comienza a haber pe-
ligro de derrape.

1.1.5.2. b) En el caso de usar el mé-
todo de determinacién del coeficien-
te de rozamiento longitudinal por
medio de un remolque con rueda blo-
queada, a 60 km/h, y con superficies
mojadas artificialmente, los valores
que dan son:

a) Valores de » > 0,55. Superfi-
cies rugosas aptas para volumen de
transito muy intenso a intenso, con
velocidades elevadas en cualquier
tiempeo.
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b) Valores comprendidos entre
0,30 y 0,55. Superficies rugosas, ap-
tas para transito medio, con veloci-
dades altas en superficies secas y ve-
locidades medias en las mojadas.

¢) Valores menores de 0,30. Co-
rresponde a superficies peligrosas,
aptas para transito reducido, con ve-
locidades medias en superficie seca
y velocidad reducida en superficie
humeda.

Los ensayos realizados en Ruma-
nia indican que los coeficientes de
rozamiento medidos en las superfi-
cies secas son de un 35 a un 50 %
més elevados que los tomados en su-
perficies humedas (tanto mas cuanto
méas rugosa es la superficie).

1.1.5.2. ¢) Para detectar las seccio-
nes de la carretera con superficies
resbaladizas se utiliza el método de
la “altura de arena” (H.S.), la textura
de la superficie se clasifica como si-
gue:

1) Valores HS < 0,3: Caracteriza
a la textura fina, que es la que pre-
sentan los concretos asfalticos no
tratados.

2) Valores HS entre 0,3 y 0,8: Ca-
racteriza una textura ‘“granulada”
que es la que presentan los concretos
asfalticos rugosos, y las superficies
tratadas con gravilla fina.

3) Valores HS > 0,8: Caracteriza
a la textura gruesa, que corresponde
en general a las superficies tratadas,
para el aumento de friccion, con gra-
villa gruesa.

1.1.5.3. Los alemanes han realiza-
do numerosos ensayos para tratar de
correlacionar los valores obtenidos
por los tres métodos de medir la re-
sistencia al deslizamiento:

1) Remolque de un solo eje (rue-
da bloqueada).

2) Péndulo inglés (SRT).

3) Método de la capa de arena pa-
ra determinar el espesor medio de la
rugosidad.

“Los resultados obtenidos confirman
para la determinacion de la resisten-
cia al deslizamiento que:

1) Para bajas velocidades conviene
usar al péndulo SRT.

2) A altas velocidades se debe pa-
sar al método de la capa de arena.

Se estudi6 la posibilidad de reem-
plazar estos métodos por el de re-
molque con rueda fija, y si bien se
hallé que el valor de peligro al pati-
naje de SRT = 45, correspondia al
w min. por ellos calculado, con la
rueda fija; la dispersion de los resul-
tados no permite aceptar una corre-
lacion directa entre ambos métodos.

Asimismo el p min., medido con la
rueda fija coincide con el HS min.
de 0,15 a 2,0 mm de rugosidad, en-
contrados a partir del método de la
capa de arena, para velocidades de
60 - 100 km/h, pero nuevamente la
dispersion es grande y no son com-
parables.

El uso de la técnica de la rueda
fija ha demostrado ser irreemplaza-
ble para la estimacién razonable de
las propiedades deslizantes de la cal-
zada.

1.6.2. Practica en EE.UU.

La estadistica del afno 1971 indica-
ba que 25 estados realizaban inven-
tarios anuales de resistencia al res-
balamiento y 41 la miden como préc-
tica corriente.

Para optar por reconstruccién su-
perficial, 32 estados usaban informes
de ensayos. Otros 44 estados usaban
datos sobre accidentes con informe
de los lugares de mayor peligro.

El namero de resbalamiento (ASTM
-E-274) esta especificado segun dis-
tintos valores minimos.

Nimero Numero de resbalamien-
de Estados to minimo
4 35)
2 37( Ensayo a 64 km/hora
4 40)
1 38(
1 15) Ensayo a 80 km/hora
1 Medidor de textura

Tres Estados especifican un valor
minimo para pavimentos en servicio.

Nueve Estados tienen como poli-
tica la correccion de defectos bajo
un cierto valor minimo.

Siete Estados especifican resisten-
cia minima al resbalamiento para pa-
vimentos nuevos.

Tres Estados especifican resisten-
cia al resbalamiento adecuada duran-
te toda la vida del pavimento.



Como se ve, no existe una norma
ni hay acuerdo general para cuanti-
ficar situaciones especificas.

Nuevamente, pueden considerarse
dos criterios de operacion:

1) Proveer el nivel mas alto de re-
sistencia al deslizamiento en los lu-
gares criticos.

2) Determinar el nivel de resisten-
cia al deslizamiento que se conside-
re seguro, y luego llevar todo el sis-
tema vial al nivel requerido.

Es obvio que la opcion entre estos
dos criterios depende de la disponi-
hilidad de fondos. En ambos casos es
necesario poseer una escala efectiva
para medir las consecuencias de la
aplicacion del criterio adoptado.

Esta claro que para el movimiento
de vehiculos automotores, los ncu-
maticos deben desarrollar friccion
contra el pavimento. Esta friccion va-
ria con la velocidad, direccion, tipo
de vehiculo y neumatico, y con las
maniobras que realice el conductor,
en flujo normal o en emergencias.

Una simplificacion del problema es
aceptar que el movimiento se reali-
za en condiciones normales de flu-
jo. En tales condiciones debe exis-
tir un valor minimo por debajo del
cual no se debe caer. A partir de esa
determinacion pueden considerarse
necesidades adaptada a sitios donde
se sabe que ocurririan maniobras de
emergencia.

Si se quiere relacionar accidentes
con resistencia a friccion la infor-
macién estadistica recopilada en EE.
UU. pierde relevancia, por falta de
consideracion de otros factores (ve-
locidad, tipo de flujo, condiciones
geométricas de ruta, etc.). Por otra
parte se piensa que pueden existir
condiciones desfavorables de resba-
lamiento que no den lugar a acciden-
tes habituales.

Para condiciones normales de cir-
culacién, el Gobierno Federal acep-
ta las recomendaciones (no normas)
del informe de Kummer y Meyer (*).
En este informe se establecen fac-
tores de friccion en funcion de nece-
sidades de transito. Se basa en me-
diciones segin ASTM-E-274 con rue-
da frenada.

Se fijan valores para SN (ntimero
de resbalamiento), nimero para dis-
tintas velocidades, basados en SN =
37, medido a 64 km/hora, aunque se
aplica a velocidades medias de 80
km /hora.

La tabla siguiente da valores para
rutas principales:

Valor minimo
recomendado de SN

Velocidad de Medido a la Medido
transito velocidad del a 64
(km/hora) transito km/hora
48 36 31
54 33 33
80 32 37
96 31 4]
112 31 46

Se desea seguir con estudios que
relacionen el resbalamiento con el
numero de accidentes.

Si se desea utilizar la experiencia
estadounidense serda de mayor im-
portancia establecer datos de acci-
dentes para Argentina. Se dan a con-
tinuacion algunos datos de impor-
tancia validos para EE. UU.

— Promedio nacional de acciden-
tes denunciados por millon de ve-
hiculo-milla = 14.0.

— El nimero de accidentes en ca-
so de pavimento mojado se estima
en 50 ‘¢ del promedio total.

— Se estima que en 30 ‘¢ de los
accidentes en pavimento mojado, el
resbalamiento fue una de las causas.
(*) Kummer, H. W. and Meyer, W. E. -

“Tentative skid -, resistence requi-

rements for main rural highawys -
N CHRP” - Report 37.

1.7. Mantenimiento v medidas
correctivas para pavimentos
existentes

Una vez detectada la zona de baja
resistencia al deslizamiento, y en la
cual el indice de accidentes es ele-
vado, se tratara de 1) disminuir las
solicitaciones, 2) mejorar las reac-
ciones del usuario y 3) procurar que
los accidentes que sucedan tengan la
menor gravedad posible.

1) Para disminuir las solicitacio-
nes se puede bajar los limites de ve-
locidad en el area, colocar sefales
preventivas, evitar conflictos, mejo-
rar el trazado, etc.

2) Se puede mejorar las reacciones
naturales del usuario si se mejoran
la superficie de la carpeta o del per-
fil transversal de la misma, o si se
aumenta la friccién de la misma, ya
sea empleando revestimientos anti-
derrapantes, o actuando para lograr
eliminar rapidamente el agua super-
ficial.

3) Se puede disminuir la gravedad
de los accidentes eliminando obs-
taculos fijos de las proximidades de
la zona peligrosa, mejorando o esta-
bilizando banquinas, etc.

Los métodos para corregir defec-
tos superficiales estan comprendidos
en dos categorias:

1.7.1. Modificacion de la superficie

Las soluciones pueden aplicarse a
dos tipos de pavimento:

1.7.1.1. Pavimento de hormigén

Existen en este caso tres procedi-
mientos:

a) Grabado superficial mecanico

Los resultados demuestran una
efectividad limitada. Se procede al
paso de un tambor rotatorio sobre la
superficie del pavimento. El tambor
posee dientes de corte en fajas de 45
cm de ancho y en espesores de has-
ta 3 mm. Suele producirse en estos
casos un efecto negativo de desgra-
ne del hormigon.

b) Grabado cen acido

Generalmente se usa acido clorhi-
drico concentrado que se diluye en
el momento de aplicacion, al que se
realiza rociando la superficie. Se la-
va con chorro de agua para eliminat
los residuos de la reaccion de mine-
rales y mortero con el acido. Como -
la reaccion es mas rapida con el mor-
tero, se usa generalmente este pro-
cedimiento para dejar los agregados
expuestos. La efectividad de este pro-
cedimiento es de corto alcance, a ve-
ces de no mas de seis meses.

¢) Estriado superficial

Es usada esta técnica en lugares
donde la mayor parte de los acciden-
tes se deben al agua superficial.

El estriado se consigue mediante
el paso de sierras con borde de dia-
mante.

Las estrias suelen ser del orden
de 3 mm por 3 mm con separacion de
entre 9 mm y 19 mm. Se realizan en
forma longitudinal en caminos ¥y
transversal en pistas de aeropuerto.

El resultado puede ser bueno, de-
pendiendo de algunos factores, los
agregados tienen importancia, sobre
todo en lo que se refiere a su posibi-
lidad de desgaste. Conviene separar
bastante los canales para reducir las
posibilidades de astillamiento. La
mejor condicion de circulacion se re-
laciona con la mas rapida salida de
agua, ya que en general no se cam-
bia radicalmente el numero de res-
balamiento.

1.7.1.2. Pavimentos asfalticos:
Puede procederse de dos formas-:

a) Estriado superficial: la técnica
y resultados son similares a ltos de
pavimentos de hormigon.

En este caso, si la mezcla contiene
alto contenido de asfalto, caso de pa-
vimentos nuevos, es posible que flu-
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va, dificultando el trabajo. Es mas
efectiva esta operaciéon en pavimen-
tos de alto contenido de agregados
de construccién no muy reciente.

b) Cepillado en caliente: es un
procedimiento apto para corregir zo-
nas de afloramiento de asfalto. El
equipo consiste en una unidad desti-
nada a calentar la superficie, cortan-
Go luego el material en acciéon simi-
lar a la de una garlopa. A continua-
cion se distribuye arena que se intro-
duce en la mezcla caliente mediante
rodillos.

Debe cuidarse el sobrecalenta-
miento que deteriora al ligante.

1.7.2. Construccion de
capa superficial

Es el procedimiento mas comun
para pavimentos de hormigén o as-
falticos. Consiste en colocar una ca-
pa de concreto asfaltico de alta
~ calidad. Los efectos son beneficiosos,
no solo porque puede modificarse el
resbalamiento superficial, sino por-
que en la misma operaciéon se corri-
ge el ahuellamiento y desgaste. La
mezcla debe cumplir las condiciones
indicadas para capa superficial de pa-
vimentos nuevos.

El sellado superficial consiste en
una aplicacién de material bitumi-
noso sobre la superficie existente,
luego se distribuyen agregados, pa-
sando rodillos a continuacién. Pue-
de realizarse un trabajo similar al
de tratamientos superficiales dobles.
Por este método se mejora la textura
superficial, aunque ofrece las difi-
cultades constructivas propias de los
tratamientos bituminosos.

Otras posibilidades de mejora su-
perficial estdn dadas por los sella-
dos granulares (SLURRY - SEAL), o
el procedimiento utilizado por el Es-
tado de Virginia. En este caso se rea-
liza una mezcla en frio de agregados
resistentes a la abrasién con asfaltos
diluidos de curado medio, la mezcla
fria se aplica sobre la mezcla asfal-
tica recién distribuida a razén de 2,5
kg/m? y se pasan rodillos neumati-
cos.

Los resultados obtenidos por este
método son promisorios.

Para pavimentos de hormigén, un
método utilizado eficazmente en Ten-
nessee consisti6 en limpiar la su-
perficie del pavimento existente con
4dcido muriatico adhiriendo mediante
resina epoxica una capa fina de agre-
gados. El agregado debe ser en este
caso duro, angular, triturado y libre
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de material fino. El procedimiento es
costoso y debe limitarse a superficies
reducidas que presenten problemas
especiales.

1.8. Recomendaciones generales

La decisibn de construir superfi-
cies antideslizantes o mejorar las
condiciones de superficies existentes
debe estar precedida por un analisis
capaz de demostrar que los benefi-
cios econ6micos superaran a los cos-
tos de construir y mantener el esta-
do superficial. Los analisis de este
tipo requieren estar fundamentados
en estadisticas que demuestren has-
ta qué punto pueden disminuirse los
accidentes por el aumento de fric-
cion superficial. Aun en el caso de
que pueda realizarse este trabajo,
subsiste el problema financiero que
implica una decisibn sobre destino
de fondos viales con tres propoésitos:
construccién de mas kilémetros pa-
vimentados, mantenimiento de con-
diciones estructurales de pavimentos
existentes y mejora de caracteristicas
de friccion superficial.

La soluciébn que se intuye como
mas adecuada seria: tender a un coe-
ficiente de friccion moderado y au-
mentar las exigencias a los usuarios
con relaciéon a las precauciones que
deben tomarse en condiciones de
transito sobre superficie himeda,
aceptando en €s0s €asos un escaso
beneficio por ahorro de tiempo de
usuarios. En este caso habria que
asegurar coeficientes de friccion ele-
vados en los lugares, en que las ca-
racteristicas del proyecto de la ca-
rretera requieran alta seguridad al
derrape (por ejemplo podrian ser:
cruces de rutas nacionales, curvas
cerradas o en pendiente, delante de
cruces peatonales, cuando el tramo
de carretera se desarrolla en zonas
pobladas, etc.).

Sera también necesario investigar
y, extremar las precauciones para que
la superficie de los pavimentos que
se construyan, respondan a las ma-
ximas condiciones antiderrapantes
que de los mismos se pueda obtener
sin aumento sensible de su costo.
Ademas deben extremarse las pre-
cauciones en la etapa constructiva.
No sélo deberan cumplirse estricta-
mente las especificaciones actuales
en lo que al control de la férmula
para la mezcla se refiere, para tra-

bajar con la estabilidad y relacion
de vacios prevista; sino que también
debera respetarse el perfil transver-
sal, para asegurar un correcto desa-
giie de la superficie de la calzada.

Los inspectores de obra deberan
lograr que en el proceso de compac-
tacion se borren totalmente las hue-
llas de los rodillos neumaticos, ya
que en caso contrario el ahuella-
mientos longitudinal que queda aten-
ta contra el libre escurrimiento del
agua hacia las banquinas.

El peligro potencial que se origina
por banquinas no tratadas ni pavi-
mentadas, en el caso de salida cir-
cunstancial del vehiculo del pavi-
mento, se origina en diferencias pro-
nunciadas de nivel en el caso de
mantenimiento deficiente, y en suelo
suelto o de baja estabilidad en ban-
quina. El peligro se aumenta légica-
mente en el caso de lluvias que dan
lugar a gran resbalamiento y falta
de resistencia del suelo al peso de
las ruedas sobre el que se apoyan.

El deterioro superficial del pavi-
mento, que es mas un problema es-
tructural que de friccién, no es ge-
neralmente considerado por la lite-
ratura técnica extranjera como cau-
sa de accidentes, teniendo presente
que lleva implicita una reduccién de
velocidades. En nuestro medio, de-
biera analizarse cuidadosamente la
relacion entre estado superficial de-
fectuoso y accidentes, que segura-
mente daria lugar a conclusiones dis-
tintas. La mejor sefializacion de pre-
vencién no mejorard la situacion.
Por ello, recomendamos sobre la ba-
se de la experiencia, se relacione
también con peligro de accidentes
las condiciones superficiales defec-
tuosas debidas a pérdida de estabi-
lidad estructural.

Insistimos sobre la necesidad de
llamar la atencién del conductor en
sitios de peligro, por medio de rugo-
sidad del pavimento, que pueda per-
cibir el conductor, independiente-

~mente de la sefializacién e ilumina-

cion de dichos lugares.



INFORME SOBRE EL PROGRAMA VIAL EN LOS
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

(Preparado por la International Road Federation)

INTRODUCCION

En los Estados Unidos de Ameérica
hay cerca de 6.300.000 kilometros de
calles y caminos construidos, pero
sélo el 6 % aproximadamente de esa
longitud pertenecen al Gobierno Fede-
ral, quien es responsable de su man-
tenimiento.

Ese 6 % esta representado por ca
minos localizados dentro de parques
y bosques nacionales como asi tam-
bién dentro de areas que pertenecen
al Gobierno Federal. Sélo 1/3 de esos
caminos se encuentran pavimentados.

Los Gobiernos Estatales tienen a
su cargo el 20 % de las calles y ca
minos, es decir aproximadamente
1.300.000 kilometros, mientras que los
gobiernos locales, es decir los con
dados o ciudades, poseen el 74 %
restante, es decir, 4.700.000 kilome-
tros aproximadamente.

EL ROL DEL GOBIERNO FEDERAL

La responsabilidad para la construc-
cion y mantenimiento de la red vial
nacional ha recaido desde el ano 1916
en cada Estado, para lo cual cuentan
con la ayuda técnica y financiera del
Gobierno Federal.

QUE SIGNIFICA EL FONDO VIAL
FEDERAL?

El Fondo Vial Federal subsidia la
construccion y mantenimiento del
sistema vial Interestatal, el sistema
vial rural Primario, Secundario y el
Urbano. Aproximadamente el 25 %
del total de la longitud de las calles
y caminos de los Estados Unidos de
Ameérica caen dentro del Sistema del
Fondo Vial Federal.

EL ROL DE LOS ESTADOS

Como se mencionara al principio,
el 20 % de la red vial nacional esta a
cargo de los Estados y tiene el volu
men de transito mas alto de toda la
red.

Los caminos locales y las calles
representan casi el 70 % de la longi-
tud total del sistema pero solo absor
ben el 16 % del transito total,

Cada Estado en los Estados Uni-
dos de América es responsable por
la construccion y mantenimiento de
su propio sistema de caminos prin-
cipales.

Los caminos estatales que partici-
pan del Fondo Vial Federal son fi-
nanciados por el Gobierno Federal y
los Gobiernos Estatales en una pro-
porcion del 75 % y 25 % respectiva
mente, siempre y cuando los proyec-
tos propuestos hayan sido previamen-
te aprobados por el Goberno Fede-
ral. Una vez finalizada la construccion
de esos caminos, los organismos
viales estatales se responzabilizan
por su mantenimiento.

EL SISTEMA VIAL INTERESTATAL

El sistema Vial Interestatal, que
comprende 68.000 kilometros de ca
minos tuvo su comienzo en 1956 y se
espera que su construccion finalice
en el ano 1990.

El Sistema conecta casi todas las
ciudades estadounidenses de mas de
50.000 habitantes y las modernas su-
percarreteras que forman parte del
sistema no tienen cruces a nivel, ali-
neamientos exageradamente curvos o
pendientes longitudinales pronuncia-
das.

Los accesos son controlados y no
existe actividad comercial al lado del
carril de preferencia de paso. Esas
carreteras tienen un minimo de dos
carriles por sentido de circulacion,
siendo el ancho de cada carril de
3.65 m.

El costo de la construccion del sis-
tema Vial Interestatal es compartido
por el Gobierno Federal y cada esta-
do en una proporcion del 90 % ¥
10 ®% respectivamente,

El mantenimiento periodico del sis-
tema es responsabilidad de cada Es
tado y de acuerdo con la actual le
gislacion, el 75 % del costo de re
construccion, mejoras de los pavi-
mentos, renovacion y rehabilitacion
de las carreteras del Sistema Vial
Interestatal que cuentan con mas de
cinco anos desde su apertura al tran-
sito puede ser sufragado por el Go
hierno Federal.

EL SISTEMA VIAL RURAL
PRIMARIC

Por lo general, las carreteras del
Sistema Vial Rural Primario, financia-
das a través del Fondo Vial Federal
son aquellas rutas numeradas que
conectan ciudades entre si.

Después de las carreteras del Sis-
tema Vial Interestatal, estas rutas son
las carreteras mas importantes del
pais en términos de longitud y volu
men de transito.

El Sistema Vial Rural Primario cu
bre mas de 416.000 kilometros y el
Gobierno Federal sufraga el 75 % de
los gastos de construccion y los Es-
tados pagan el 25 % restante.

Las carreteras del Sistema Vial Ru
ral Primario también pueden obtener
financiamiento del Gobierno Federal
para su reconstruccion, mejora de los
pavimentos, su restauracion y reha
bilitacion, sin embargo, el manteni-
miento de rutina es responsabilidad
de cada Estado.

EL SISTEMA VIAL RURAL
SECUNDARIO

El Sistema Vial Rural Secundario
esta compuesto por 664.000 kilome
tros que en su origen eran caminos
auxiliares y caminos locales conec-
tados al Sistema Vial Estatal como

(Contintia en la pagina 25)
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

Julio-Setiembre de 1983

SE APROBO UN ACUERDO PARA LA
EJECUCION DE ESTUDIOS Y
CONSTRUCCION DE OBRAS

EN PARAGUAY

El Poder Ejecutivo Nacional aprob6
los acuerdos por canje de notas cele-
brados el 29 de noviembre de 1979
entre nuestro gobierno y el de la Re-
publica de Paraguay, referentes a
construcciéon de obras y ejecucion de
estudios y proyectos en caminos ubi-
cados en territorio paraguayo.

Mediante los acuerdos de referen-
cia, el gobierno argentino asume com-
promisos por su cuenta y cargo ante
el gobierno paraguayo, destinados a
finalizar la elaboracion de los estu-
dios y proyectos de ingenieria de la
Ruta N¢ 4, entre las localidades de
San Ignacio o San Juan Bautista -
Pilar - Itapirdi, en el vecino pais y
construir un puente internacional de
hormigén pretensado sobre el rio Pil-
comayo que permita la interconexion
vial entre las localidades de Misi6n
La Paz —Formosa— (Argentina) y
Pozo Hondo (Paraguay) y que estara
a cargo de empresas constructoras
argentinas.

Por Ley N¢ 22.870, el Poder Eje-
cutivo Nacional aprobé los citados
acuerdos, estableciendo que la Direc-
cién Nacional de Vialidad seré el or-
ganismo responsable de la ejecucion
de los trabajos que el gobierno argen-
tino se compromete a realizar por su
cuenta y cargo, ademas del control,
supervisién y fiscalizaciébn de aque-
llos que financiard nuestro pais.

Asimismo, el documento dispone
que el Ministerio de Economia, por
intermedio de la Secretaria de Ha-
cienda, arbitrara los créditos especia-
les con destino a atender las eroga-
ciones que demande el cumplimiento
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de los compromisos asumidos por el
gobierno argentino. Ademads, enco-
mienda al Banco Central de la Repu-
blica Argentina a convenir con su
similar paraguayo las modalidades
operativas del crédito a otorgar para
la ejecucién de los trabajos que se
compromete financiar.

De acuerdo con el mensaje que
acompafia a la nueva norma legal, el
gobierno argentino se compromete a
financiar a 10 afios de plazo y con
una tasa del 7,5 por ciento de interés
anual, la construcciéon de la mencio-
nada Ruta N° 4, en territorio para-
guayo, de acuerdo con los respectivos
cronogramas de inversiones que opor-
tunamente acuerden ambos gobier-
nos.

Se indica, ademéas, que se exime
de derechos aduaneros e impuestos
a las exportaciones e importaciones
de los materiales de consumo, equi-
pos, instrumental y a los enseres y
articulos de uso particular del per-
sonal afectado a las obras referidas.

Por otra parte, a fin de dar cum-
plimiento con lo acordado en los as-
pectos aduaneros y migratorios de
las notas reversales suscriptas, se en-
comienda a la Administracion Nacio-
nal de Aduanas y a la Direccién Na-
cional de Migraciones adoptar las
medidas que correspondan para faci-
litar el ingreso o egreso al territorio
argentino de todo el personal com-
ponente de las comisiones de estudio
y de las empresas contratistas o sub-
contratistas, asi como de sus familia-
res y personal de servicio afectado
a dichos trabajos.

CREDITO DEL BANCO
MUNDIAL PARA
VIALIDAD NACIONAL

El administrador general de la Di-
reccion Nacional de Vialidad, inge-
niero Julio César Caballero, anuncio
el otorgamiento de un crédito del
Banco Internacional de Reconstruc-
cion y Fomento (Banco Mundial) por
100 millones de ddlares.

El titular del ente vial nacional se-
fnaléo que este préstamo tiene gran-
des diferencias con respecto a otros
tomados por la reparticion en aiios
anteriores. Estas diferencias, dijo,
estan dadas porque se trata de un
crédito tomado con tres afios ae gra-
cia y 15 anos para su amortizacion,
asimismo, agregé el ingeniero Caba-
llero, financia el 50 por ciento del
proyecto en lo que respecta al 4° Prés-
tamo y el 45 por ciento en todo el
quinto Préstamo, cuando lo normal
es que el Banco Mundial financie el
30 por ciento de las obras.

Este crédito, explico el adminis-
trador general de Vialidad Nacional,
dispone ademas de 500.000 dolares
para ser utilizados en la especializa-
cion tecnologica de los profesiona-
les argentinos del organismo vial na-
cional.



En un Sélo dia se Licitaron 21 Obras por mds de Seiscientos

Millones de Pesos Argentinos

Un conjunto de 21 obras licitd la
Direccion Nacional de Vialidad el 8
de agosto pasado que representan
una inversion superior a los 600 mi-
llones de pesos argentinos.

Ocho de esas obras corresponden
a las que seran financiadas parcial-
mente por el 5¢ Préstamo (en gestion)
del Banco Internacional de Recons-
trucciéon y Fomento (Banco Mundial);
cinco al Préstamo 65 del Banco In-
teramericano de Desarrollo (BID);
tres al Préstamo 62 del mismo orga-
nismo financiero y otras cinco que
seran ejecutadas con recursos propios
del ente vial nacional.

Detalle

Las ocho obras comprendidas en el
5¢ Préstamo del Banco Mundial co-
rresponden al siguiente detalle:

Ruta 231 —Provincia de Neuquén—
Tramo: Empalme Ruta 237 —Lago
Espejo— Seccion: Empalme Ruta 237
—Rio Hiiemul— Construccién de
obras basicas y pavimento flexible.
Presupuesto: $a. 56.042.700. Plazo de
ejecucion: 30 meses. Se recibieron
ocho ofertas y las que ocuparon los
tres primeros lugares corresponden a:
Burgwardt S.A. $a. 64.781.970; Inga-
cor S.A. $a. 67.158.138 y Esuco S.A. -
Corsar S.A. y Vial Hidraulica S.A.
$ 68.517.047.

En la misma ruta y tramo, pero en
la seccién Rio Hiiemul - Lago Espejo
(Acceso a Cerro Bajo), con un pre-
supuesto de 74.806.600 pesos y un
plazo de ejecucion de 12 meses, hubo
siete ofertas, correspondiendo las tres
menores a: Burgwardt y Cia. S.A.
$a. 95.791.040; Conevial S.A. - Babic
S.A. y Codi S.A. $a. 98.365.282 y Vial
Hidraulica S.A.- Esuco S.A. Sudame-
ricana de Construcciones y Anexos -
Corporacién Sudamericana de Cons-
trucciones S.A. en $a. 99.254.538.

Las restantes seis obras licitadas
se refieren a trabajos de reparaciones,
bacheos, carpetas de rodamiento, al-
teos, banquinas, etc., que seran eje-
cutados en: Ruta 237 —Neuquén—
Tramo: Arroyo La Teresa - Paso Mi-
randa (ocho ofertas, la menor de
$a. 16.283.988 por Decavial S.A)); en

la misma ruta y tramo, pero en la si-
guiente seccion (nueve ofertas, la mas
baja correspondié a Vial del Sur Pe-
trolera y Construcciones S.A. en
$a. 14.791.007); en otra seccion del
idéntico tramo (seis ofertas, la menor
fue presentada por Marocco y Cia.
S.A. en $a. 8.311.854); en la ruta 123
—oprovincia de Corrientes— tramo:
Empalme Ruta 119-Rio Corrientes
(ocho ofertas v la mas baja fue la de
la empresa Wernicke Construcciones
S.A. en $a. 18.735.283); en la ruta
151 —provincia de Rio Negro— tra-
mo: Cipolletti - Barda del Medio (siete
presentaciones, la mas baja co-
rrespondi6 a Induvial S.A. en S$a.
12.960.054) y en la ruta 25 —provin-
cia de Chubut, tramo Los Altares -
Pampa de Agnea (diez ofertas y la
mas baja fue la de Decavial S.A. en
$a. 8.289.978).

Las ocho licitaciones que seran fi-
nanciadas parcialmente con présta-
mos del BID (62 y 65) corresponden
a: ruta 143 —provincia de Mendoza—
tramo Las Paredes - Pareditas (diez
ofertas, la menor correspondié a Na-
zar y Cia. S.A. con $a. 24.980.000);
en otra seccién de la misma ruta y
tramo (diez ofertas, la mas baja De-
cavial S.A. con $a. 29.484.269); ruta
34 —provincia de Santiago del Es-
tero—, tramo Casares - Colonia Dora
(diez ofertas, la menor: Ciocci y Chie-
ricotti Emp. Constr. S.A. con $a.
30.476.031); ruta 188 —provincia de
Buenos Aires, tramo Lincoln - Coro-
nel Granada (nueve ofertas, la menor
Geopé S.A. en $a. 47.420.738); ruta
205 —Buenos Aires— tramo Lobos -
Rio Salado (siete ofertas, la mas baja
correspondi6 a Novobra S.A. en $a.
42.924.394); ruta 14 —provincia de
Corrientes— tramo Guay Grande -
Empalme ex ruta 14 (diez ofertas, la
menor: Mario A. Ibarra S.A. Cons-
trucciones en $a. 35.086.705); ruta
123 —provincia de Corrientes— tra-
mo Rio Corrientes - Empalme Ruta 12
(nueve ofertas, la més baja de Wer-
nicke Construcciones S.A. en $a.
34.882.918) y ruta 33 —provincia de
Santa Fe— tramo Chabas - Casilda

(siete ofertas y la mas baja corres-
pondi6 a Gardebled Hnos. S.A. en
$a. 38.199.992).

En cuanto a las cinco obras licita-
das y que seran financiadas con re-
cursos propios de Vialidad Nacional,
corresponden a: ruta 81 —provincia
de Salta-— tramo Empalme-ruta 34 -
Limite con Formosa, seccion segun-
da, donde en un plazo de 24 meses se
ejecutaran las obras basicas y trata-
miento bituminoso tipo doble, se reci-
bieron siete presentaciones y las tres
primeras en orden de valores fueron:
Caminos S.A. $a. 24.043.588; Indu-
vial S.A. $a. 29.764.195 y Noroeste
Construcciones S.R.L. $a. 32.890.762;
ruta 34 —provincia de Salta— tra-
mo Rio Piedras - Rio Juramento - Pa-
lomitas, variante nuevo puente sobre
rio Juramento, en el cual se realiza-
ran obras bésicas, pavimento y cons-
truccion de un puente, hubo trece
ofertas y los tres menores precios se
recibieron de: Eduardo Sanchez Gra-
nel S.A. $a. 14.728.614; Noroeste
Construcciones S.R.L. y Vialobras
CIEFSA de Alfonso Molinari en $a.
15.415.350 y de Induvial S.A. en
$a. 15.590.775; ruta 9 —provincia
de Cordoba— tramo empalme ruta
60 - Las Penas, repavimentacion y en-
sanche de un puente, se presentaron
nueve ofertas, las tres primeras co-
rrespondieron a Empresa Modelo S.A.
$a. 22.020.505; Gardebled Hnos. S.A.
$a. 22.980.507 y Cia. Obras Publicas
y Civiles-COPYC S.A. $a. 23.202.378;
trabajos de iluminacién en la roton-
da de la ruta nacional 205 y la ave-
nida Ibafiez Frocham, en el acceso
a Saladillo —provincia de Buenos
Aires—, por los cuales se recibieron
ocho ofertas, la mas baja fue de la
empresa Omar Rico y Cia. en $a.
166.000; y senalamiento horizontal
con material termoplastico reflectan-
te aplicado por pulverizacion y ex-
trusién en varios rutas de las pro-
vincias de Mendoza, San Juan y San
Luis, trabajos que ofrecieron realizar
seis empresas y la mas baja cotiza-
cién correspondi6 a Lumicot S.A. en
$a. 5.384.878.
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(Viene de la pagina 23)
asi también a caminos rurales. Este
Sistema consiste en la actualidad de
los caminos mas importantes que co-
nectan los condados asi como otras
rutas estatales de menor importancia.
El costo de la construccion de esos
caminos, también es sufragado por el
Gobierno Federal en un 75 % y por
los Gobiernos Estatales en un 25 %.

EL SISTEMA VIAL URBANO

El Sistema Vial Urbano comprende
unos 200.000 kildmetros de carreteras
troncales o radiales que conectan a
ciudades de 5.000 o mas habitantes.

Las carreteras urbanas son por lo
general propiedad de los municipios
u otras entidades locales y pueden
incluir algunas rutas estatales de me-
nor importancia. El mantenimiento del
Sistema es responsabilidad de los
municipios donde se encuentra locali-
zado. La eleccién de la localizacién
de csas carreteras la hacen las auto-
ridades municipales o locales con el
visto bueno de los Organismos Viales
a nivel Estatal.

El Gobierno Federal sufraga el 75 %
de los gastos de construccion pero
no financia el mantenimiento del
Sistema.

FINANCIAMIENTO DE LOS
PROGRAMAS

El financiamiento de los programas
del Fondo Vial Federal proviene esen-
cialmente del Fondo Fiduciario Vial
que fue establecido en 1956 para fi-
nanciar el programa vial, especial-
mente el del Sistema Vial Interesta-
tal. La fuente principal de ingresos
del Fondo Fiduciario Vial es el im-
puesto a la gasolina que comprende
aproximadamente los 2/3 partes del
ingreso total del Fondo.

A partir del 12 de Abril de 1983, ese
impuesto sobre la gasolina fué incre-
mentado por primera vez desde 1959
a razén de cinco centavos por galén,
alcanzando asi un total de nueve cen-
tavos. Un centavo de ese aumento se-
ré destinado al financiamiento de pro-
gramas de inscision en el area del
transporte publico. La existencia del
Fondo Fiduciario Vial estaba previsto
hatsa 1984 pero ha sido extendido
hasta 1988.

Otras fuentes de ingresos del Fon-
do Fiduciario' incluyen impuestos so-
bre cubiertas con un peso superior a
los 15 kilogramos e impuestos sobre
camiones pesados y autobuses. La
legislacion de 1983 ha incrementado
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las erogaciones autorizadas del Fondo

Fiduciario de u$s 8.500 millones du-

rante el ano fiscal 1982 a u$s 12.000
millones para el afo fiscal 1983.

La Administracion Federal de Ca-
rreteras asigna fondos para cada Es-
tado de acuerdo a una férmula que
tiene en cuenta la poblacion, la su-
perficie y el kilometraje de caminos
para cada Estado.

Los Estados recuperan por lo me-

nos el 85 % de los ingresos que con-

tribuyen al Fondo Fiduciario Vial.

Los 4.500.000 kildmetros de cami-
nos que estan fuera del Sistema Fe-
deral de Asistencia Vial son financia-
dos por medio de ingresos a través
de impuestos sobre la propiedad que
recaudan las autoridades locales a
las cuales pertenecen.

PEAJE EN LOS ESTADOS UNIDOS
DE AMERICA

Las carreteras de peaje juegan un
papel relativamente pequefno en los
Estados Unidos de América ya que
son utilizadas por el 1,5 % a 2,5 % del
transito total del pais.

La mayoria de las carreteras de
peaje se encuentran ubicadas en el
Nordeste y Medioeste del pais y por
lo general son autopistas que fueron
integradas al Sistema Vial Interesta-
tal a mediados de la década de 1950.

A pesar de que las carreteras de
peaje son muy escasas, ellas generan
ingresos importantes que superarnn
los u$s 670.000.000 en 1981.

Varios Estados, entre ellos Wis-
consin y Pennsylvania, estan estu
diando en la actualidad los beneficios
obtenidos a través de esas carreteras
a fin de utilizar esos ingresos con
destino al mantenimiento y recons-
truccién de otras carreteras estatales
donde no se cobra peaje.

INVESTIGACION VIAL

La Administracion Federal de ca-
rreteras llevé a cabo un Programa de
Investigacion y Desarrollo Vial que
es Coordinado por el Gobierno Fede-
ral y que incluye areas tales como el
aumento de la seguridad vial a través
del disefio de las carreteras, control
de transito y requerimiento peatonal,
incremento de la eficiencia vial, bus-
queda de soluciones a los problemas
ambientales por medio del disefo y
la ingenieria vial, conservacién del
medio ambiente por la ubicacién y el
disefio de las carreteras, relacion be-

neficio - costo en la construccion vial,
el mantenimiento y la conservacion
de la energia.

Asimismo, este Programa de Coor-
dinacion Federal (FCP) incluye un
programa conocido como Planifica-
cion Vial e Investigacion (HP & R)
que es un esfuerzo conjunto entre el
Gobierno Federal y los Gobiernos Es-
tatales. Dentro de ese programa, cada
Estado recibe fondos para realizar
estudios de investigacién y desarro-
llo vial dentro de las actividades de
sus respectivos Organismos Viales o
por medio de organizacion de investi-
gacion publicas o privadas bajo con-
trato con el Gobierno Estatal.

El rol de la Administracion Federal
de Carreteras dentro de ese contex-
to es el de proveer asistencia técni-
ca y coordinacion a esos trabajos de
investigacion asi como la de certifi-
car la aplicabilidad de !as investiga-
ciones propuestas.

El Programa Nacional Conjunto de
Investigacion Vial (NCHRP) es un es
fuerzo coordinado realizado por la
Asociacion Americana de Funciona-
rios Estatales de Vialidad y Transpor-
te, la Administracion Federal de Ca-
rreteras (AASHTO) (FHWA) y el Con-
sejo de Investigacion del Transpotre
de la Academia Naciona! de Ciencias
(TRB).

Las actividades de investigacion
dentro de este Programa son solucio-
nadas por un comité especial de la
AASHTO vy la administracion de las
investigaciones es de responsabilidad
del TRB bajo contrato, con la aproba-
cion de las respectivas autoridades
estatales de vialidad,

Para ese programa, los Estados
asignan el 4,5 % de los fondos Fede-
rales para la investigacion vial que
se destina a un fondo comin para
financiar actividades de investigacién
que responden a necesidades espe-
cificas de las entidades de vialidad
en cada Estado. La Administracion
Federal de Carreteras hace una re-
vision en la seleccion de los contra-
tistas asi como el contenido del pro-
grama aunque la seleccion y compo-
sicion los controla la AASHTO y los
organismos viales estatales que par-
ticipan en el Programa.

El Programa de Coordinacién Fede-
ral presta también apoyo al programa
de la Federacién Internacional de Ca-
minos (IRF) de encuestas anuales
sobre proyectos de investigacion y
desarrollo en el campo de la vialidad
y el transporte realizados por nume-
rosos paises.



ESTADISTICAS

Sistema de caminos y calles (por jurisdiccion)
(1.000 kilometros)

Fondo Federal

Estatal combinado hasta 1975

Calles municipales y caminos vecinales
Otros

Sistema de caminos y calles (por tipo de pavi-
mento) (1.000 kilometros)

Sin mejora

Superficie de tierra, grava o piedra

Superficie de asfalto y cemento portland

Sistema de caminos y calles (por clasificacion
funcional) (1.000 kilémetros)

Autopistas

Caminos principales o nacionales

Caminos secundarios y regionales

Otros

Vehiculos registrados (millones)
Automoviles

Autobuses

Camiones

Permisos de conducir en uso (millones)

Vehiculo/kilémetros recorridos (millones)
Automo6vil particular

Autobus

Camibn

(Gastos en concepto de carreteras
(millones de u$s)

Derecho de Via y Construccion

Mantenimiento

Administracién e Investigacién, Policia,
Seguridad, Interés de Inversiones

Pago de deuda

Ingresos aplicables a las carreteras
(millones de u$s)
Gravamenes al usuario, peaje, estacionamiento
Otros impuestos y gravimenes
Ingresos por inversiones
Ingresos por emisién de bonos
Reservas (retiradas o depositadas)

Ingresos netos para el Fondo Fiduciario Vial
(millones de u$s)

(incluidos en el total de la tabla anterior)

Combustibles de automotores

Llantas, camiones, faja de caucho

Camiones, remolques, autobuses

Impuesto Federal por uso

Lubricantes

Partes automotrices y accesorios

Total recaudado

Interés sobre la inversi6n

Consumo de combustible de los automotores
(millones de litros)

Gasolina

Otros

Total del uso vial

Total del uso no-vial

Evaporacion y pérdida

1950

979,8

3.779,8
571,9
TOTAL 5.531,5

2.211,4
1.864,3
1.254,8
TOTAL 5.531,5

TOTAL

40,3
2
86
TOTAL 49,1
62,2
585,0
6.59
144,8
TOTAL 736,39

2.297
1.423

137
316
TOTAL 4.471

2.432

1.424

95

655

—135

TOTAL 4.471

TOTAL —

129,8
1,98
131,78
15,42
1,665
TOTAL 148,86

1965

1.171 4

3.774,7
991,1
5.937,2

1.470,0
2.126,1
2.341,1
5.937,2

1.141,2
7,53

279,4
1.428,13

8.368
3.489

1.799
855
14.311

10.690
2.296
382
1.070
—127
14.311

2.736
430
393

99

3.658
11
3.699

247.7
15,24
262,94
15,54
2,146
280,62

* Informacién de 1981. Fuente: U. S. Federal Highway Administration (FHWA).

VIALES DE ESTADOS UNIDOS

1970

89,25
4
18,8
108,4

1115

n/c
n/c
n/c
n/c

11.575
4.720

3.288
1.252
20.835

15.311
3.733
818
1.886
—912

20.835

3.693
642
700
137

95
87

5.354
115

5.469

316.7
248
341,56
14,8

359,18

1975

1.214,1

3.637,9
1.308,1
6.160,1

1.186,4
2.003,6
2.970,1
6.160,1

64,0
7453
4185

4.932.3

6.160,1

106,7
4
25,8
132,9

129.,8

n/c
n/c
n/c
n/c

14.261
7.070

5.429
1.493
28.153

18.624
6.147
1.684
2.193
—495
28.153

4.340
797
602
222

84
143

6.188
586

6.774

367,4
35,5
402,9
13,46
3,4

419,76

1980

4227
1.256,9

4.525,9
158,4
6.363,9

265,3 *
2.606,2 *
3.327,0 #
6.198,5 #

69,1
766,4
450,2

5.078,2
6.363,9

121,7
5
33,6
155,8

145,3

1.817,8
10,29

618,6
2.446,69

19.961
10.928

8.299
1.873
41.061

22.469
10.953
3.140
2.018
+2.481
41.061

4.421
680
912
277

253
6.620
1.027
7.647

374,4
50,69
425,09
13,5
3,14
441,73




ESTUDIO DE LAS BASES PARA LA
REACTIVACION DE LA VIALIDAD ARGENTINA

La Comision creada por iniciativa de la Asociacion Argentina de Carreteras
para el estudio de las bases para la reactivacion vial concluyé su labor el
22 de agosto ultimo con la presentacién de un compendio cuyo resimen
se transcribe a continuacion.
Contribuyeron en este estudio las siguientes instituciones: ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS, CAMARA ARGENTINA DE CONSUL-
TORES, CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION, CENTRO AR-
GENTINO DE INGENIEROS Y UNION ARGENTINA DE ASOCIACIONES

DE INGENIEROS.

Las deficiencias que desde hace
anos se experimentan en el desarro-
llo de las planes viales de nuestro
pais, tanto en el orden nacional como
en los provinciales, han afectado de
tal forma el patrimonio logrado a tra-
vés del esfuerzo de varias generacio-
nes, que ya no sdélo es dificil lograr
una ampliacion o mejoramiento de la
red vial actual, sino que hasta se ven
fuertemente retaceados los planes
minimos de conservacion de lo que
tanto ha costado construir.

Dos son los factores que conspiran
para ello

1. La merma en la proporcién de los
gravamenes a los combustibles que
tradicionalmente se destinaban a la
construccion de caminos.

2. Las serias limitaciones que se
les ha venido imponiendo a la autor-
quia de los organismos viales.

Respecto a los gravamenes, corres-
ponde senalar que en 1932 se implan-
té en nuestro pais el gravamen a los
combustibles con destino especifico
a obras viales (Ley 11.658, por la
cual se cred la Direccion Nacional de
Vialidad y los entes provinciales).

Ese sistema, similar al vigente en
los principales paises del mundo,
fue afianzado en 1958 (Decreto Ley
505).

Ambos decretos aseguraban los
fondos suficientes.

A partir de 1961 su aplicacién
comenz6 a ser desvirtuada y dismi-
nuida progresivamente.

La principal destinataria de los fon-
dos provenientes de los impuestos
a los combustibles fue y es en me-
dida cada vez mayor Rentas Genera-
les de la Nacion.
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El segundo factor disminuye la efec-
tividad de los organismos rectores
tanto nacionales como provinciales
trabandole su normal desenvolvimien-
to y no permitiendo efectivizar desde
una estructura idonea una administra-
cion, planificacién y supervisacion
adecuada.

Junto con los gravamenes sobre
cubiertas y sobre lubricantes y el
Fondo Nacional de Autopistas, aque-
llos recursos constituyen los fondos
principales con que cuenta la Vialidad
Argentina para su desarrollo.

Los calculos muestran que escs
aportes son, desde hace afos, insu-
ficientes y eso explica el estanca-
miento de la red vial argentina y su
progresivo estado de deterioro, aun
sin considerar los efectos de fenome-
nos naturales recientes.

Ante esas circunstancias, la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, la
Céamara Argentina de la Construccion,
la Camara Argentina de Consultores,
el Centro Argentino de Ingenieros y
la Union Argentina de Asociaciones
de Ingenieros, han realizado un estu-
dio comparativo de los requerimien-
tos anuales de fondos para las obras
viales que posibilite una adecuada
respuesta a las necesidades y los rea-
les aportes que actualmente reciben
éstas. Este estudio se ha efectuado
con los datos que emanan del afio
1982.

Célculo de las necesidades anuales.

Se partié del supuesto de que la
longitud de la red actual fuese en ese
momento satisfactoria, lo que ya por
si es muy limitativo y, de que los re-
cursos se aplicaran a su normal desa-
rrollo, renovacion periddica, manteni-

miento y reparacion de los serios de-
terioros que presenta en la actualidad.

Es decir que no se contempla una
ampliacién fisica de la red.

Si se compara nuestro pais con
otros, que, ya s:a por su superficie,
por sus caracteristicas fisicas y eco
nomicas y por el parque automotor
alcanzado tengan afinidades, se apre-
cia inmediatamente que nuestra red
vial estda muy por debajo de los indi-
cadores mundiales mas comunes.

Los recursos minimos anuales que
deben ser asignados a la Direccion
Nacional de Vialidad, sin considerar
el déficit en la longitud de la red, a
precios de 1982 resultan:

Para obras nuevas $a 342.364.468
Para renovacion $a 1.151.021.420
Mantenimiento $a 325.662.970

Gastos de adminis-
tracion (10%) $a 181.904.880
Total $a 2.000.953.730

Reparacion del de-
terioro distribui-
do en 10 afos $a 379.638.750
Necesidades: Total
General e/c
D.N.V. $a 2.380.592.480

Como contrapartida lo que pudo
gastar la Direccion Nacional de Via-
lidad fue limitado a tan sélo $a
985.057.400 o sea aproximadamente
el 40 %.

Lo hasta aqui tratado concierne
unicamente a lo relativo a la red de-
pendiente de Vialidad Nacional, la
que soélo representa en longitud la
tercera parte de los caminos de la
Nacion,



Debido a esta situacion, al deficit
de la Direccion Nacional de Vialidad
debe sumarsele el que afecta a las
redes provinciales, cuya situacion
puede considerarse analoga.

El calculo total (Vialidad Nacional
mas Vialidades Provinciales), de las
necesidades de gastos anuales calcu-
ladas para 1982 incluyendo las re-
paraciones del deterioro, asciende
entonces a $a 7.143.780.300.

Estos caiculos llevan a la eviden
cia de que es indispensable retornar
a la autarquia efectiva de los entes
viales e incrementar inmediatamente
los recursos para obras a cargo de
los mismos.

Dichos incrementos, calculados pa-
ra el ano 1982, habrian significado un
19,2% del precio final de las naftas
y un 17,6 % del precio final del gas-
oil, valor adicional que no hubiera re-
sultado demasiado gravoso para el
usuario si se observa que actualmen-
te es el que se incrementa cada mes
por actualizacion del precio de venta,

Las entidades patrocinantes no
creen, sin embargo, que la Unica so-
luciéon sea agregar instantaneamente
un nuevo impuesto a los combustibles
con destino vial. Antes bien, estiman
que corresponderia volver gradual-
mente al sistema que durante tantos
afnos permitié contar con una infraes-
tructura vial satisfactoria, es decir,
que de lo que se esta recaudando en
concepto de gravamenes a los com-
bustibles se destine a sus fines es-
pecificos la parte necesaria para el

sostenimiento y desarrollo de la red,

conforme los calculos minimos rea
lizados. Solo si ello no fuera posible
seria inevitable el aumento de los
precios en la medida indispensable.

En cualquier caso, la medida que
se adopte debe tener el caracter de
wna tasa complementaria por uso de
las carreteras, la que en lugar de per-
eibirse durante el trayecto mediante
estaciones de cobro de peaje, se la
ingresa por las cantidades dz combus-
tibles de uso vial consumidas, lo que
resulta mas préactico y econdmico y
sirve al mismo efecto, por ser el re-
flejo exacto del uso que se hace del
€amino.

El proceso de calculo que lleva a
las conclusiones expuestas constitu-
yen el contenido del trabajo prepara-
do por las entidades patrocinantes las
que los ponen a disposicion de cuan-
tos se interesan por el problema vial,
procurando la adopcién de sus direc
tivas por parte de autoridades, eco-
nomistas, técnicos y personas con in

quietudes politicas, en el preciso mo-
mento en que se abre una nueva
etapa en la marcha del pais.

Buenos Aires, 22 de agosto de 1983.

SECRETARIO TECNICO DE LA
ESCUELA DE CAMINOS

Por resolucion del senor Decano
de la Facultad de Ingenieria de la Uni-
versidad Nacional de Buenos Aires,
ha sido designado Secretario Técnico
de la Escuela de Caminos, dependien-
te del Departamento de Transporie,
el Ing. Alfredo H. Marini.

El Ing. Marini egresado de 'a Uni-
versidad del Litoral, efectud el curso
de post-grado en la Escuela de Cami-
nos egresando en el ano 1966. Posie
riormente obtuvo el titulo de “"Master
of Sciences in Engeneering” en la
Universidad de Berkeley, California.

Actud en la Direccion Provincial
de Vialidad de Santa Fe y en algunas
empresas consultoras, siendo actual-
mente supervisor de estudios en la
Direccion Nacional de Vialidad. En la
docencia se desempena como jefe de
trabajos practicos en la catedra de
aeropuertos y como profesor asocia-
do en la construccion de revestimien
tos asfalticos en la Escuela de Cami-
nos. Es autor de varios trabajos y tra-
ductor de temas de su especialidad.

ESCUELA DE GRADUADOS DE
INGENIERIA DE CAMINOS DE
MONTANA

Con el principal auspicio de la Di-
reccion Nacional de Vialidad, el apo-
yo del Gobierno de la Provincia de
San Juan y la colaboracion de la Uni-
versidad Nacional de San Juan, en
cuya sede se desarrollaran los cursos
regulares, el 20 de octubre venidero
se inaugura en la ciudad de San Juan
la Escuela de Graduados de Ingenie-
ria de Caminos de Montana.

Se concreta asi un largo deseo de
profesionales que con su funciona-
miento se especializaran en la pro-
blematica de los caminos de montana,
en el uso de los materiales locales
y el empleo de la tecnologia mas
avanzada que en este momento se
esta utilizando en el mundo entero.

Ocupara la Direccion de esta Es-
cuela, el Agr. Alfonso De la Torre, de-
legado de nuestra Asociacion en la
Provincia de San Juan.

SEGUNDO CONGRESO
LATINOAMERICANO DEL
ASFALTO

La Comision Permanente del Asfal-
to continda con la organizacion del
Segundo Congreso Latinoamericano
del Asfalto que llevara a cabo en la
Ciudad de Mar del Plata entre el 21
y el 25 de noviembre venidero, al que
se presentaran 56 ftrabajos técnicos
de autores argentinos y extranjeros.

Esta cantidad de trabajos a presen-
tarse en este Congreso cuyo temario,
entre otros puntos, se refiere espe
cificamente a un principal aspecto:
la aplicacion del asfalto en la pavi
mentacion de caminos, marca un hito
en el historial de la Comision. que
lleva realizadas desde su creacion 22
Reuniones Anuales y 8 Simposios con
sus respectivos volimenes publica
dos.

Mayor informacion sobre este Con-
greso solicitarla a la sede de la men-
cionada Comision: Balcarce 226, 6
piso (1064) Capital Federal, teléfono
33-4921.

VEINTICINCO ANIVERSARIO DE
LA CREACION DE LAS ESCUELAS
DE GRADUADOS DE INGENIERIA
DE CAMINOS, INGENIERIA
FERROVIARIA E INGENIERIA
PORTUARIA

Con motivo del 25° aniversario de
la creacion de las Escuelas de Gra-
duados de Ingenieria de Caminos, In-
genieria Ferroviaria e Ingenieria Por-
tuaria, la Facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires preparo
una serie de actos y conferencias
cuyo extenso programa se desarroiio
durante los dias 5 al 30 de setiembre.

SEMINARIO SOBRE
ADMINISTRACION
DE PAVIMENTOS

‘ A este Seminario que se reali-
- zaré en Cartagena, Colombia,
| entre el 24 y el 26 de octubre
‘ venidero organizado por la
" LR.F., asistirdn en representa-
| ci6n de la Asociacién Argenti-

na de Carreteras los Ingros.

José M. Raggio y José L. Iri-

i goyen.




Ciclo de Mantenimiento y Rehabilitacion

de Puentes

Coordinador: Ing. ROBERTO A. MAGLIE — DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

1* Parte

.

En la presente colaboracion del Dipl. Ing. REINER
SAUL, se describen cuatro tareas de Mantenimiento,
Rehabilitacion y Construccion de Puentes, realizadas en
Alemania Occidental:

— Remodelacion del puente Kiln-Deutz por agregacion
de otro nuevo de hormigén pretensado, con amplia-
ci6n de la mesoestructura existente, para resolver la
congestion de los transitos principales carreteros-
tranviarios.

— Remodelacion del puente metalico sobre el Valle de
Sulzbach, por refuerzo de la seccion original, para
adaptar la autopista Stuttgart-Miinchen, de 2 carri-
les a 3 y otro de descanso o emergencia.

En el futuro, otro puente de vigas continuas de hor-
migon pretensado, acoplado al reforzado, agregara 3
carriles mas, que tomaran un sentido de transito. La ta-
rea de remodelacién incluy6 izaje de todo el puente,
giro de la superestructura, relleno de la zona de aco-
ple v refuerzo de vigas mediante cables.

— Construccion del puente Diisseldorf-Oberkassel, de
600 m de luz total y 12.700 toneladas y desplaza-
miento lateral del mismo en 47,5 m a su posicién
definitiva, previa demolicion del puente antiguo, sin
practicamente interrupcién del transito entre el cen-
iro de la ciudad y el suburbio Oberkassel.

— Construccion del puente atirantado “Heinrich-Eh-
rhard-Strage”, en Diisseldorf, con la demolicién del
puente antiguo, manteniendose la condicion de no

interrumpir el transito carretero ni las 30 lineas aé-
reas ferroviarias que oblicuamente pasan por deba-
jo del puente.

Tanto en el puente a construir sobre el Valle del
Sulzbach, como en el “Heinrich-Ehrhard-Strage”, se
utilizara o se utilizé el lanzamiento por el sistema
Taktschiebeverfabren (método del empuje acompa-
sado) (*).

A través de la lectura de este trabajo, se aprecian
conceptos y lecciones que hacen a la gran ingenie-
ria de puentes; se advierten también indicaciones
valiosas para encarar tareas de esta indole; y cam-
pea, esa preocupacion bastante acusada en muchos
proyectistas tedescos: la integracion arguitectonica
de lo vial en el contexto circundante; armonizar con
las otras variables, la cuestion de la belleza en las
obras publicas (baste considerar las “familias de
Diisseldorf”’); tarea poco sencilla, que suele signifi-
car un sobrecosto, pero que entrega un rédito social
para la comunidad.

Se encuentra ademas, incorporada una descripcion
somera de una tarea colosal: el traslado del puente
Diisseldort-Oberkassel, de 12.700 toneladas; 590,75
de longitud y luz principal de 257,75 m., sustentada
desde una sola pila, emplazado con precision de cen-
timetros, emprendimiento vial sin antecedente en el
mundo.

REMODELACION Y REEMPLAZO DE GRANDES PUENTES METALICOS

Por el Dipl. Ing. REINER SAUL

Leonhardt und Andrd, Gemeinschaft Beratender Ingenieure VBI (Ingenieros
Consultores Asociados) Stuttgart, Alemania Occidental.

1. INTRODUCCION

muy angostas —regia

la siguiente tado de mantenimiento del puente

El violento desarrollo del transito [r@se hecha: “ninguna ciudad de im- existente justifica conservarlo, se

automotriz en Alemania, ilustracién
1, ha obligado a construir numerosas
rutas y autopistas.

Mientras que en una época se tra-
taba de construir una red de autopis-
tas y rutas nacionales con mallas

{*) Ver Carreteras N* 102 - Mayo 1982 -
“Métodos de construccion modernos
para puentes de hormigon pretensado”
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portancia més lejos de una autopis-
ta que 25 kilémetros"— hoy se ca
naliza el trénsito en las autopistas y
rutas ya existentes.

Esta tendencia obliga a ensanchar
dichas autopistas y rutas. Para la apli-
cacion de los puentes correspondien-
tes hay dos alternativas basicas.

Donde el eje de la ruta se puede

desplazar lateralmente y donde el es-

construye un puente nuevo al lado
del ya existente. En el estado defini-
tivo, cada uno de los puentes toma
una calzada dirigida, lo que normal-
mente requiere una remodelacién del
puente existente. Donde una de las
dos condiciones no se cumple, el
puente existente debe reemplazarse

por un puente nuevo de mayor an
cho. En tal caso, la necesidad de



mantener el transito ininterrumpido
puede conducir a sistemas estaticos
y/o métodos constructivos fuera de
lo comun.

2. REMODELACION
2.1. Puente Koln-Deutz
2.1.1. Historia del puente (2), (3), (4)

El primer puente fijo en Koln (lla-
mado en ese entonces Colonia Agri-
ppinensis) lo construyeron los roma-
nos en el ano 310 d. Cristo. Era un
puente con una longitud de 400 m,
un ancho de 10 m y fundaciones so-
bre emparrillados de pilotes. Después
de un interregno de servicio de bal-
sas durante varios siglos, recien en
1822 se construyd un puente flotante
con su parte central movil.

El puente sobre el Rin Koln-Deutz
une el centro de Kdln, ubicado sobre
la margen izquierda del Rin, con el
suburbio Deutz.

El primer puente en dicho lugar,
un puente colgante de cadena, fue
construido en los anos 1914/15. Te-
mia una luz central de 1845 m y un
ancho util de 18,2 m, ilustracion 2°.
Debido al incremento del transito, el
ancho util se incremento en los anos
1939/1940 a 27,5 m. Gravemente da-
nado por efecto de las bombas, dicho
puente se derrumbo durante los tra-
bajos de reparacion en agosto de
1945.

En los anos 1947/48, se construyo
un puente nuevo de viga continua,
ilustracion 2b. Dado que las pilas no
habian sido danadas, se eligio la mis-
ma luz central del puente colgante.
Las luces laterales relativamenie
grandes se debian al deseo de man-
tener las rutas en las dos margenes
libres de pilas.

El ancho util de 20,6 m esta com-
partido por 2 tranvias, automoviles,
bicicletas y peatones.

El puente estd formado por:

— la losa de hormigén armado, di-
rectamente transitada, sobre

— el tablero metalico, apoyado en

—ribs tipo | distanciados entre si
cada 730 mm

— las vigas transversales vy

— ta viga cajon tricelular con un
ancho de 11,56 m. La altura de cons-
truccion de dicha viga cajon es 3,3
m en el centro del puente y 7.8 m
sobre las pilas, correspondiendo a

30-10°1

20-10%4

Cantidad
total de
autos

10 -10%4

|

|

1960

1950

1970

1980 1990 2000
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llustracion N° 1:

esbhelteces de L/56 y L/24 respecti
vamente, valores descomunales para
ese entonces.

2.1.2. Concepto global del ensancha-
miento del puente (5)

El incremento del transito automo-
triz provocéd diariamente congestio-
nes sobre el puente impidiendo tam-
hién el avance de los tranvias.

Para mejorar dicha situacion insos-
tenible se decidié dar vias indepen-
dientes al tranvia y dos manos de

Incremento del transito automotriz en Alemania Occidental. Segun (1)

dos carriles cada uno al transito au
tomotriz, resultando, conjuntamente
con las veredas y vias para ciclistas,
un ancho total de 32,6 m.

Dada la importancia del puente y
del Rin como via navegable, el irdn-
sito de tranvias, automoviles y bar
cos no se pudo interrumpir durante
todo el tiempo de construccion. Con-
secuentemente, se construyo un
puente nuevo aguas arribas del puen-
te existente, que toma el transito di-
rigido de Koln a Deutz, y se remode-
|6 el puente existente para tomar el
transito dirigido de Deutz a Koln.
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Las fases mas importantes de
construccion eran, ver ilustracion 3:

1 — Prolongacion de las pilas y re
modelacion de los estribos. Dado que
el puente nuevo se apoya sobre las
partes exictentes y nuevas de las pi-
las, las dos partes tuvieron que unir
se mediante tensores de 150 tonela-
das.

2 — Construccion del puente nue-
vo. Por la vecindad inmediata del
puente existente, el puente nuevo de-
bia tener, obviamente, la forma y la
altura de construccién del puente
existente. Para promover la compe-
tencia, se licitaron un puente metali-
co y un puente de hormigon preten-
sado, resultando este ultimo unos
dos millones de marcos mas barato.
Dicho puente tiene normalmente hor
migén de alta resistencia B55 y en
el centro de la luz principal hormi-
gén liviano LB45, Sobre las pilas es-
ta pretensado con 180 tensores equi-
valentes a un esfuerzo de 34.000 to-
neladas y se construy6 segin el mé-
todo del voladizo libre.

3 — Demolicion de las ménsulas
aguas arriba del puente existente y
desplazamiento del puente nuevo 5,3
metros hacia aguas abajo.

4 — Remodelacién del puente exis
tente.

5 — Terminacién de los trabajos.

2.1.3. Remodelacion del
puente existente

Debido al concepto global mencio-
nado en el parrafo anterior resulta-
ron las siguientes remodelaciones
principales del puente existente, ver
ilustracién 4:

— demolicion de las veredas y co-
locacién de un canal de desagiie
aguas arriba

— colocacion de rieles nuevos
sobre durmientes en el borde aguas
arriba

rieles de
centro del

— eliminacion de los
tranvia ubicados en el
puente

— construccion de una defensa de
hormigén lavado y de un canal para
cables entre la calzada y el tranvia

— reemplazo de la cubierta de la
vereda aguas abajo —de placas de
hormigén prefabricadas— por una es-
tructura metélica. Para facilitar la
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llustracion N¢ 2: Puente Koéln-Deutz. Vistas: a) Puente colgante de cadenas. b) Puente
de viga continua.

adaptacion en obra, los ribs de la
misma tienen luces récord de 7,5 m.

— colocaciéon de una carpeta as-
faltica de 7 cm de espesor en la cal-
zada

— reemplazo de las juntas de dila-
tacion del tipo cierre corredizo por
juntas herméticas con perfiles de
plastico deformables

Dado que varios de dichos traba-
jos se realizaron simultaneamente,
el transito automotor debié circular
por trayectorias sinuosas.

2.1.4. Particularidades del calculo
estatico para la
remodelacion (6)

Dada la seccion asimétrica del
puente después de su remodelacion.
los ejes principales giraron respecto
a la vertical y horizontal, y las cargas
permanentes provocaron momentos
torsores. Ademas, se modificaron el
estado de cargas utiles sobre el ta
blero y la estructura portante del ta-
blero. Consecuentemente, el calculo
estatico no se encardé como anexo
del célculo ya existente, sino como
cédlculo completamente nuevo, con-
sultandose del calculo y de los pla

nos constructivos del puente anterior
solamente las dimensiones, espeso
res, etc.

En la remodelacion de un puente,
el costo unitario de eventuales re-
fuerzos puede ser el doble, triple y
ain mas del costo unitario normal.
Por lo tanto vale la pena hacer un
calculo estatico extenso para poder
demostrar que los refuerzos no hacen
falta; la planilla 1 da una idea del
volimen del calculo.

Otro enfoque que puede llevar a
prescindir de refuerzos es realizar un
analisis critico de las normas DIN
que se han redactado para la mayo
ria de los puentes comunes. Dado el
gran tamano de las superficies de in-
fluencia y el trafico automotriz, fun-
damentalmente de automoaviles, en el
caso presente las cargas utiles se
redujeron segtin planilla 2.

Un problema especial en la verifi-
cacion de puentes antiguos son los
detalles constructivos. Anteriormen-
te, el ingeniero proyectista calculaba
los esfuerzos en la seccién y dimen
sionaba las barras y vigas, dejando
las uniones y detalles constructivos



Hustraecion N° 3:
de comstruccion -

Puente Kéln-Deutz - Fases
Explicaciones en el texto.

1LV S - 4

2930 Il 2350 b5 L 1e70 | 3228 T
vereda pista para 2 carriles detensa tranvia
ciclistos

Hlustracion N* 4: Puente Koln-Deutz - Remodelacion del puente existente. a) Seccion
original. b) Seccion nueva

Capitulo Disefio Remodelacién
Original Manual Electr6nico
1. Generalidades 19 20 — 20
2. Valores de seccion del
puecnte existente 112 GD 976 1041
3. Cargas, esfuerzos en la seccion y
tensiones del puente existente 254 96 67 163
4. Veredas g 283 — 283
5. Valores de seccion del
puente remodelado — 6 1012 1018
6. Cargas, esfuerzos en la seccion y
tensiones del puente remodelado — 150 188 338
7. Verificaciones de estabilidad 77 172 120 292
8. Juntas 24 35 — 35
9. Arriostramiento transversal 22 148 180 328
10. Tablero 164 81 604 685
11. Apoyos, juntas de dilatacion, etc. 44 278 — 278
> 723 1334 3147 4481

Planilla 1: Puente Kéln-Deutz. Horas consumidas en el calculo estatico.

al dibujante. Si bien puentes diseia- cion 5. En el calculo anterior, se ha
dos con dicha distribucion de tareas bia verificado solamente la seccién
sirvieron bien durante décadas, hoy aa de la ménsula, y la vigueta den-
es dificil encontrar un modelo ma- tro de la viga cajon sin tener en cuen-
tematico que permita una verifica- ta la colaboracion de la chapa del
cion. Sirvan como ejemplo las vigue- tablero,

tas transversales principales, ilustra- En el calculo nuevo, en cambio, hi-
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zo falta tener en cuenta la conexion
elastica entre tablero y viguetas y o
hacer un analisis de rotura para la
transmision del esfuerzo de compre-
sion del cordén inferior de la ménsu-
la a la vigueta para la verificacion
de dicho punto.

Por lo antedicho es recomendable
realizar el célculo definitivo y hacer
lo verificar por el ingeniero responsa
ble del control ya antes de la licita
cion.

2.2. PUENTE SOBRE EL

VALLE DEL SULZBACH

2.2.1. Historia del puente (7), (8)

Para cruzar el valle del Sulzbach,

de una profundidad de aproximada-

mente 40 metros, con la autopista de
Stuttgart a Miinchen, se construyd
en los afos 1934 - 1936 un puente de
viga continua, con luces de 40,6 +
522 + 58 4 638 + 58 + 522 +
40,6 = 3654 m.

La superestructura metélica con
sistia de chapas en forma de tonel
rigidizadas con la carpeta de hormi-
gon, las viguetas longitudinales vy
transversales y las dos vigas princi-
pales. Se apoyaba en pérticos meta
licos biarticulados.

Dicho puente se volé en los ulti
mos dias de la segunda guerra mun-
dial. Se reemplazo recién en los anos
1952 a 1954 por un puente con las
mismas luces y también con porticos
metéalicos. La superestructura mixta
consistia de:

—la losa de hormigon directamen-
te transitada, con espesor de 22 cm
y pretensado en las dos direcciones

— las viguetas transversales en
distancias de 1,45 m

— los vigas reticuladas longitudi-
nales para la distribucion de cargas

— las dos vigas principales

Siguiendo una necesidad de la épo-
ca, se diseidé con el criterio predo-
minante de minimizar el insumo de
material.

En el ano 1971 se aplicé una car
peta asfaltica con un espesor de 35
mm.

A pesar del hecho de que el puen-
te no se habia repintado durante sus
25 anos de servicio, el estado de la
pintura era bastante aceptable salvo
ciertas manchas provocadas por de-
ficiente funcionamiento del desagiie.
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llustracion N° 5: Puente Kdln-Deutz -
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llustracion NI® 6: Puente sobre

2.2.2, Motivo y concepto general del
ensanchamiento del puente

Para adaptar la autopista Stuttgart
-Miinchen, de actualmente 2 carriles,
a las necesidades del transito futu-
ro debe ensancharse, en la zona del
valle del Sulzbach, a 3 carriles de
transito y 1 carril de descanso por
caizada.

En el futuro, un puente nuevo al
sur del existente tomaréa el trafico de
Stuttgart a Miinchen. Es una viga
continua de hormigon pretensado,
con las mismas luces del puente exis-
tente y construido segin el Takts-

i, Tablera mixta

Porticos metdlicos

63,80

W50

Z cables cerrados
o101

3
i 5800 s 3
D c B A

3020

2cables 101

el Valle del Sulzbach -

Vista.

chiebeverfahren (método de empuje
acompasado). Durante la remodela
cion del puente existente, el puente
nuevo toma el transito en ambas di-
recciones.

El puente existente una vez termi-
nada su remodelacion, tomara el tra
fico dirigido de Miinchen a Stuttgart.
Para mejorar la dindmica de los ve-
hiculos en la zona, se modifico la
pendiente longitudinal del puente
existente a 0,9 %; al puente nuevo
se le proyecté la misma pendiente.

(Continda en el proximo numero)



Informaciones de Vialidades
Provinciales

Con motivo de la celebracion del Dia del Camino la Asociacion Argentina
de Carreteras solicité a los organismos viales provinciales una resefia de
la labor realizada durante el altimo afio.

A continuacién transcribimos las informaciones enviadas por las Direccio-
nes Provinciales de Vialidad de: Chubut, Entre Rios, Formosa, La Rioja,
Mendoza, Misiones, Salta, San Juan, San Luis, Santa Fe y Santiago del
Estero.

Direccion de Vialidad del Chubut

OBRAS EJECUTADAS Y EN EJECUCION POR LA ADMINISTRACION DE
VIALIDAD PROVINCIAL DEL CHUBUT, DURANTE EL PERIODO
JUNIO/82 — JUNIO/83

I - OBRAS POR CONTRATO

OBRA INVERSION %

Ruta Nac. N* 3, tramo: Acceso Norte
a Com. Rivadavia (8,5km.) - Obra
Completa. 32.601.337 32,69

Ruta Nac. N© 258, tramo: Paralelo
42¢ Emp. Ruta Nac. S/N* (25 km.) -
Obra Completa - Primera Seccién. 10.658.207 8 99

Ruta Nac. N© 258, tramo: Paralelo
42* Emp. Ruta Nac. S/Nv -Segunda
Seccion (20 km.) - Obra Completa. 16.899.405 21,94

Ruta Prov. N 22, tramo: Rio Mayo -
Emp. Ruta Prov. 20, Segunda Seccion
(25 km.) Obra Completa. 8.366.004 24,74

Ruta Prov. N* 20, tramo: Emp. Ruta
Nac. 26 - Manantiales - Primera Sec-
cién (85 km.) - Repavimentacion. 24.560.801 50,97

Ruta Prov. N* 20, tramo: Manantiales
Tamariscos - Segunda Seccion (80
km.) - Repavimentacién. 18.305.550 26,15

Ruta Prov. N* 1, tramo: km. 4 - km. 8
(Comodoro Rivadavia) - (6 km.) - Re-
pavimentacion y mejora obra basica. 4.337.288 TE LT

@
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Ruta Prov. N° 62, tramo: Tecka -
Pampa de Agnia - Primera Seccion

(108 km.) - Repavimentacion. 30.213.285 37,48
Ruta Prov. N° 62, tramo: Tecka -

Pampa de Agnia - Segunda Seccion

(108 km.) - Repavimentacion. 5.077.219 7:36
Construccion de alambrados en Ruta

Nac. N* 3 tramo: Trelew - Comod. Ri-

vadavia (380 km.). 1.463.676 100
Ruta Prov. N¢ 30, tramo: Camarones

Emp. Ruta Nac. N* 3 - Primera Sec-

c¢’én (37 km.). 6.199.191 10,83
Y 5 AT sy = i R ARt R S ot 134.121.162

II — OBRAS POR ADMINISTRACION: Se han ejecutado obras consistentes en
repasos de la Red Vial, Obras Basicas y enripiados, Mejoras Progresivas,
Puentes y Pasarelas, Obras de Arte Menores y Conservacién de Rutas
Pavimentadas por un monto global de $a. 69.000.000.

Direccion de Vialidad de Entre Rios

La provincia de Entre Rios ha sido
cruelmente castigada por el fenéme-
no de la inundacion desde mediados
de octubre del afio ppdo. hasta la
fecha.

Por ello es que la D.P.V. de Entre
Rios se ha visto obligada a volcar
sus esfuerzos humanos y técnicos en
defensa de los caminos y obras de ar-
te que son patrimonio de esta Pro-
vincia.

Por su situacién geografica, por su
riqueza hidrologica, Entre Rios ha
debido soportar no sélo las crecidas
de sus rios mas importantes como lo
son el rio Parand y el rio Uruguay,
sino también rios y arroyos de cau-
dal considerable como el rio Guale-
guay (que atraviesa de norte a sur
la provincia), el rio Gualeguaychu, el
rio Paranacito y el Arroyo Feliciano,
entre ellos.

Los avances imprevistos de estas
aguas y las lluvias frecuentes eviden-
ciaron insuficiencia de las obras de
arte existentes para su escurrimiento,
provocando dafios —algunas veces
sin posibilidades de recuperacién en
las estructuras de las mismas— y de-
teriorando las obras bésicas que fue-
ron rdpidamente erosionadas y hasta,
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en algunos tramos, cubiertas por la
masa liquida.

La D.P.V. Entre Rios, en salva-
guarda de los intereses comunitarios,
se abocé prontamente al mejoramien-
to de los caminos y reemplazo de las
obras de arte afectadas, para poder
darle transitabilidad nuevamente a
los mismos.

Con esfuerzo, se dispuso de equipo
y personal para realizar trabajos de
emergencia en la R.N. N 168 que
une las provincias de Entre Rios y
Santa Fe, trabajando mancomunada-
mente con la Municipalidad de Pa-
rand, Vialidad Nacional y reparticio-
nes santafesinas reforzando banqui-
nas y levantando rasantes para de-
fender la ruta del avance inminente
de las aguas.

Se encararon también trabajos de
proteccion de poblaciones del sur
de la provincia afectadas duramente
por la crecida del rio Parand, tales
como Estacion Holt y Puerto Ibicuy.

Con motivo de la caida y arrastre
por las aguas de puentes camineros
y ferroviarios en la R.N. N¢ 12, se
cort6 toda vinculaciébn con la pro-
vincia de Buenos Aires, ocasionando
la inutilizacién de esa via importante
y anulando el trdnsito normal que se
desarrollaba, siendo los mas perjudi-

cados los lugarenos, los productores
y los comerciantes. Los primeros vie-
ron reducido su accionar al quedar
incomunicados. Los productores que
usan habitualmente esa ruta para
transportar sus productor a Bs. Ai-
res, donde, una vez alli, son coloca-
dos para consumo interno o para ex-
portacion, y los comerciantes, que se
abastecen generalmente de la misma,
se vieron afectados y debieron buscar
nuevas rutas.

Mientras tanto, Vialidad contribuye
al transporte y coloeacion de puentes
tipo Bailey, colaborando ademas en
el relleno de las socavaciones de la
R.N. N» 12, tramo Ceibas- A° Sa-
gastume.

La situacion se agrava cuando se
interrumpe la comunicaciéon con la
provincia de Santa Fe, ya que dos
puentes aliviadores en el tramo La
Guardia - A° Colastiné son arrastra-
dos por el inmenso caudal de agua
y la velocidad con que-escurre el mis-
mo, cerrando asi las posibilidades de
comunicacién de esta provincia con
el sur y oeste del pais.

Vale destacar la participacion hu-
manitaria que realiz6 esta dependen-
cia, contribuyendo con la evacuacion
de la poblacién de los sectores inun-
dados.



CUADRO

€ibras ejecutadas

DE INVERSIONES POR OBRAS EJECUTADAS

Y REQUERIMIENTOS PENDIENTES

—Defensas y alteos de rutas
—Reparacion de rutas v alcantarillas
—Accesos a localidades

—Pavimentacion

TOTAL

Aeropuerto Concocdia

Requerimientos pendientes

—Ejecucion y reparacion obras por consorcio
—Acceso a localidades

TOTAL

Pese a que sus esfuerzos se encon-
traban encaminados a salvar el mo-
mento de emergencia que se Vivia,
y aun viendo sus recursos técnicos y
presupuestarios disminuidos, Viali-
dad Provincial continué con los tra-
hajos que venia ejecutando e inicio
algunos nuevos. A continuacion se
mencionan las obras por contrato
que se han realizado en el periodo
octubre /82 - octubre /83, a ellas es ne-
cesario sumarle las que por Adminis-
tracién se realizan habitualmente y
que sumadas insumen una fuerte
crogacién presupuestaria, pero que
por su diversidad y cantidad son im-
posibles de enumerar y aquellas que
significan tareas de mantenimiento y
conservacion, ya sea las habituales
en épocas normales y las generadas
por el factor creciente.

©bras finalizadas

—Construccion alcantarilla y defen-
sas en puente s/A° Sauce, Ruta
Provincial “J"” - Dtos. Tala y Potre-
ros - Dto. Uruguay.

—Construccion puente s/A° Sauce
(Brazo del Pos-Pos) Ruta N° 41 -
tramo La Clarita - Juan Jorge
Dpto. Colodn.

—Repavimentacion y ensanche de la
Ruta Provincial N 11 - tramo Dia-
mante - Arroyo Doll - Dpto. Dia-
mante.

—~Reconstruccion y ensanche de la
Ruta Provincial N° 1 -tramo San
Gustavo - San Victor - Dptos. La
Paz y Feliciano.

—~Construccion obras basicas y pavi-
mento de la Ruta Provincial s/N-
{(ex R.N. 131) - tramo Rosario Ta-
la - Basavilbaso - Dpto. Uruguay.

—Movimiento «e tierra y alcantar:-

llado para el mejorado de la ex
R.N. N" 12 - tramo Gualeguaychu -
Tres Esquinas-Dpto. Gualeguay-
chu.

—Ensanche aliviadero y alcantarilla
pricipal s/A" Clé (viejo) Ruta Pro-
vincial N* 11 - tramo Ea. Las Flo-
res - Gualeguay - Dpto. Gualeguayv.

Obras en ejecucion

—Redctificacion del cauce puente s/
Canada Sauce y aliviaderos s/A°
Moreyra - tramo La Picada - Maria
Grande.

—Reconstruccion 'y ensanche de la
Ruta Provincial N 1-tramo San
Victor - Feliciano - Dpto. Feliciano.

—~Ruta Provincial “M” - tramo Ea.
Santa Juana - R.P. N* 37 - Cons-
truccion de obras basicas v pavi-
mento - Dpto. Concordia.

—Construccion obras basicas, pavi-
mento y puentes ex R.N. N* 131 -
tramo Basavilbaso-A~ Gena - Dpto.
Uruguay.

—Construccion de obras basicas, pa-
vimento y ensanche de puente cn
la ex R.N. N* 131 - tramo A" Geo-
na - Est. Caseros - Dpto Uruguay.

refuerzo pavimento

1 - tramo

—Ensanche y
existente en la R.P. N¢
La Paz - San Gustavo.

—Construccion puente s/A" Chajari
(Puente Colorado) Camino Cha-
jari - Villa del Rosario.

—Reconstruccion infraestructura del
puente s/A° Feliciano en Paso Bra-
vo, ex R. N. 12 - Dpto. Feliciano.

—Pavimento de acceso a Colonia
Avigdor desde R.P. N" 6 - Dpto. La
Paz.

—Construccion de un puente s/A
Doll R.P. 11 - tramo Diamante-Vic-
teria.

$a. 4.523.111,00
$a. 7.701.284,18
$a. 74.625,00
$a. 5.933.509.55
$a. 18.237.529,73

$a. 37.355.951,01]
$a. 9.625.506,85

$a. 46.981.457,87

Obras a iniciar

—Construcciéon obras basicas y pavi-
mento en la ex R. P. N* 37 - tramo
Empalme Ruta Provincial “M” -
ex Ruta Nv 12 - Dpto. Villaguay y
Federal.

—Construccion de obras basicas y
pavimento en la R.P. s/N"-tramo
Las Delicias - Estacion Racedo.

—Construccion de obras basicas y
enripiado de la ex R.P. N" 2 - Ea.
La Fraternidad - Pedro Succo -
Dpto. Federacion.

Obras con pesibilidades de ser
inauguradas en octubre de 1983

—~Construccion  puente sobre rio
Gualeguay y aliviaderos - tramo
Empalme Ruta N° 12 - Gualeguay.

—Construcciéon de refuerzo en el pa-
vimento existente Acceso a Cha-
jari - Barrio Militar, Interseccion
Ruta N* 14 y Ruta N" 2 - Dpto. Fe-
deracion.

—~Construccion  pavimento flexible
Puente Alto Nivel - Intersecciones
canalizadas en las rutas N" 14 y
N® 131 - Dpto. Uruguay.

—~Construccién de 9.650 m de cami-
no mejorado desde ex R.N. 131
(pasando por Estacion Camps) has-
ta La Colonia - Dpto. Diamante.

—Construccion obras basicas y pavi-
mento en el acceso a Aldea Maria
Luisa-Las Delicias - desde ex R.N.
N 131 - Dpto. Parana.

—Ensanche sub-base existente, mo-
dificacion de obras de arte y cal-
zada de hormigén en la ex R.N.
Nv 131 - Acceso a Concepcion del
Uruguay.
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Direccion de Vialidad de Formosa

OBRAS EN EJECUCION
OBRAS DE RECONSTRUCCION POR INUNDACION

Ruta N’ Tramo Fecha km

iniciacién
1 Misién Laishi - Villafane 11/82 8
9 Lucio V. Mansilla - El Alazan 11/81 7
23 Monte Lindo - Emp. R. P. N* 20 11/82 10
24 Colonia Nueva - J. J. Paso 11/82 15

OBRAS BASICAS NUEVAS

RUTA TRAMO FECHA KM.
N* INICIACION

2 Tte. Gral. Sénchez - Pastoril 6/81 31,1

16 Gran. Guardia - El Olvido 1/80 18,3

20 Emp. R. P. N" 23 - Salvacion 7/81 20,0

20 Salvacién - F. Ameghino 7/81 23,6

28 Las Lomitas - Km. 642 N R B 9/81 38,6

28 Las Lomitas - Pta. Sgto. Cabral 10/82 41,0

Terciaria Gral. Belgrano - San Carlos 1/81 33,0

Ruta N° Tramo Fecha km

iniciacién
1 Misién Laishi - Villafafe 7/83 49,5

OBRAS A INAUGURARSE

Ruta N’ Tramo
28 Las Lomitas - Km. 642 N. R. B.
20 Salvacién - Florentino Ameghino

Campo Alegre - Emp. R. P. N* 9

Emp. R. N. N” 95 - Las Maravillas
Secc. km. 34,5 - Las Maravillas

(<5]
(2t}
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Direccion de Vialidad de La Rioja

OBRAS TERMINADAS

I Tipg de Obra

en roca

Carpeta asfaltica

EN EJECUCION
Tiijdﬁe Obra

superficial bituminoso

Repavimentacion y
demarcacion horizontal

Caspeta asfaltica

en caliente
Repavimentacion y
demarcacion horizontal

Abovedamiento y excavacion

Obra basica y tratamiento

Long. km Observ.
39,000 Terminada julio/83

Répﬁviméﬁtacién - Obra basica - 39.922 Terminada en91-o783

Lo;lg_. km Observ.
29,200 En ejecucion
76,280 En ejecucion

En ejecucion

48213 En ejecucion

QUE PUEDEN INAUGURARSE EL 5 DE OCTUBRE

liu’t'ai Tramo
Acceso Empalm: Ruta 30 - Pacatala -
Pacatala - La Huerta
26 N 7Pégaﬁ.c':llo - Los Palacios -
Los Palacios - Villa Union
7Ru?ai o Tramo
5  San Guillermo - San Martin
26 km. 85,720 - km. 162
— E‘Fr_nento urbano - Pa;qué
Industrial - Sector I, 11 y IIL
27 Patquia - San Ramén
Ruta . Tramo
= Pavimento urbano - Parque
Industrial - Sector I, IT y III
26 ‘km. 85,720 - km. 162
Este ano, la Direccion Provincial

de Vialidad ha encarado dos obras de
singular importancia para el desarro-
llo turistico de la Provincia. Se trata
de dos tramos: “Ruta Provincial 222
Tramo: Ruta Nacional 40 - Los Mo-
lles” y “Ruta Provincial 222 - Tramo:
Los Molles - Valle Las Lenas”, en el
Departamento Malargiie, ambas, po-
sibilitan un acceso rapido y seguro
al Valle Las Lefias, donde desde hace
varios anos se practican deportes in-
vernales, habiéndose construido un
centro turistico a nivel internacional,
lo que agregado al aprovechamiento
de las fuentes termales, incluvendo
las perspectivas en la explotacion ga-
nadera, constituida por bovinos ca-
prinos y ovinos; como asi también,
las explotaciones mineras, las que
estan orientadas a la extraccion de
roca de aplicacion; tomando en cuen-

Tipioi de Obra
Car[;eta asfaltica
en caliente

Repavimentacion y
demarcacion horizontal

Direccion de Vialidad de

ta asimismo, las posibilidades para la
derivacion de aguas hacia los Diques
Nihuil y Valle Grande, destacandose
la utilizacién como agua de riego y
aprovechamiento hidroenergético, jus-
tifican plenamente la inversién rea-
lizada.

Es digno de senalar, el extraordi-
nario atractivo que ofrecen los ce-
rros cubiertos de vegetaciéon autoc-
tona, al extremo de habérsele bauti-
zado con el poético nombre “Camino
del Sol”, se permitira también un fa-
cil acceso con su correspondiente es-
tacionamiento hasta el “Pozo de las
Animas”, fenémeno hidrogeolégico de
inimitable atractivo.

La longitud del primer tramo es
de 30,33 km. habiendo realizado una
mejora progresiva para el pavimento
existente en los primeros 1036 kms.
y para los 19,97 km restantes su co-

Long.- km Observ.

76,280

Mendoza

rrespondiente pavimentacion. El ca-
mino asciende llevado en faldeo en los
cerros que conforme la margen dere-
cha del Rio Salado, presentando en
su recorrido numerosas curvas acor-
de con la velocidad directriz del ca-
mino,, para lo cual se debi6 mover
grandes volumenes de rocas para ob-
tener las pendientes adecuadas, se
trata de un tratamiento bituminoso
tipo triple con la utilizacién de emul-
si6n cationica.

En lo que respecta a la infraes-
tructura se ha tenido en cuenta la
construccion de drenajes laterales
y traversales a fin de lograr una ra-
pida evacuacion de aguas superficia-
les, peligrosas por su congelamiento.

Como prevencion respecto a las he-
ladas, se ha realizado una sub-base
anticongelante de 0,20 mts. de espe-
sor v se ha puesto especial énfasis
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en la sefalizacién del camino, tenien-
do en cuenta que es de montafia con
predominio de transito de vehiculos
de pasajeros.

Plazo de ejecucién: 16 meses

Monto de Obra: $a 25.054.445,

(los montos han sido actualizados a
la fecha).

La longitud del segundo tramo,
“Los Molles - Valle Las Lenas”, es
de 22 km. Se ha realizado un trata-
miento superficial tipo triple con
emulsién catiénica, con drenajes la-
terales y transversales.

Estando conformado el paquete es-
tructural por una sub-base anticonge-
lante de 0,20 m. de espesor y una
base estabilizada granular de 0,15 m.
de espesor, con banquinas de la mis-
ma caracteristica que la anterior. Se
ha considerado por otra parte, espe-
cialmente en este tramo la senaliza-
cién basica acorde al transito turisti-
co y se ha colocado defensas tipo
flexbean y balizas especiales para
nieve.

Plazo de ejecucion: 12 meses

Monto de Obra: $a 36.537.060,90.
(los montos han sido actualizados a
la fecha).

DETALLE DE OBRAS A
INAUGURAR EL DIA DEL CAMINO

Iluminacién Enlaces Acceso
Sud-Oeste

Esta obra se trata de un convenio
con la Municipalidad del Dpto. Lu-
jan de Cuyo, para iluminar los enlaces
de: Calles; Ugarte, Darragueira, Ba-
jada a Chacras de Coria, Puevrredon,
Guardia Vieja, Saenz Pefia y Bernar-
do Ortiz.

Con esta obra, se brindard un ade-
cuado nivel de iluminacion a las men-
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cionadas rutas de accesos en los dis-
tintos enlaces y cruces existentes,
utilizindose columnas de 10,50 m. de
altura libre con un brazo de 3,50 m.,
cumplimentadas con columnas rectas
de 16 m. de altura libre y con sopor-
tes para tres artefactos. Las lumina-
rias seran a descarga gaseosa a vapor
de mercurio de alta presion de 400
y 700 w., se construirdn 4 sub-esta-
ciones transformadoras y ademas,
el tendido y conexionado de artefac-
tos de iluminacidn.

Plazo de ejecucion: 4 meses

Monto de Obra: $a 654.663,25.

(los montos de obra han sido actua-
lizados a la fecha).

Pavimentacion Calles del
Departamento de General Alvear

Los trabajos realizados consisten en
impieza de terreno, apertura de cu-
netas y colectores, terraplenes, colo-
cacion de sub-base granular, base
estabilizada, carpeta asféltica tipo
mezcla en sitio v obras de arte com-
plementarias.

Se trata de la pavimentacion de ca
lles que vinculan centros de consumo
de importancia en el Sur de nuestra
Provincia, en una longitud de 11 kms.

Cabe destacar que esta obra com-
pleta un Plan de Pavimentacion de
calles del Dpto. de General Alvear,
iniciadas en el afio 1980 y del cual se
han realizado anteriormente 37,3 kms.
de las mismas caracteristicas.

Plazo de ejecucion: 12 meses

Monto de Obra: $a 3.706.896,42.
(los montos de obra han sido actua-
lizados a la fecha).

Terminacién Obra: Ruta Pcial. N* 153
Tramo: Monte Coman-Aristides
Villanueva Departamento San Rafael.

La longitud del tramo es de 39,4
kms. mediante su concresion, se lo-

grard la conexiéon de las Zonas Este
y Sur de la Provincia.

Los trabajos realizados son de lim-
pieza y perfilado de talades y prés-
tamos, reconstruccion de la base es-
tabilizada existente, riego de impri-
macion, tratamiento bituminoso tipo
simple, reacondicionamiento de ban-
quinas y senalizacién reflectiva.

Plazo de ejecucion: 11 meses

Monto de Obra: $a 3.784.243,21.
(los montos de obra han sido actua-
lizados a la fecha).

Mejora Progresiva Ruta Pcial. 4
Carril Rodriguez Pefia - Dptos..:
Godoy Cruz - Maipa -.

Esta mejora representa un valioso
aporte para el mejor desenvolvimien-
to de una Zona Industrial en constan-
te desarrollo, permitiendo una rapida
y facil vinculacién con los centros
poblados de los Departamentos, que
constituyen el Gran Mendoza.

Tiene una ongitud de 9,7 kms. y
vincula los accesos Sur y Este, tramo
de intenso transito.

Los trabajos fueron de limpieza y
profundizacion de cunetas, hijuelas
y desagiies, reacondicionamiento de
banquinas, reconstruccion de base es-
tabilizada, entre Acceso Sur y Calle
Independencia se amplié el pavimen-
to existente y se realizé bacheo con
pre-mezclado bituminoso, para cul-
minar con un tratamiento doble como
capa de rodamiento.

Plazo de ejecucion: 6 meses

Monto de Obra: $a 872.018,33.

(los montos de obra han sido actua-
lizados a la fecha)



Direccion de Vialidad de Misiones

1. RESENA DE LO REALIZADO EN
EL EJERCICIO FINANCIERO 1982

1.1 Se han concluido siete Obras
Viales con una inversion total de
10,513 millones de ($a) corrientes

1.2. De este monto, 0,899 millones
de ($a) corrientes se han invertido
en Certificados de Obra contractual;
y 9,614 millones de ($a) corrientes,
en Certificados de Variaciones de
Costo, representando 9,823 millones
de (%$a) corrientes lo invertido en
Ejercicios Financieros anteriores a
1982: y 0,690 millones de (8a) co
rrientes, lo invertido en el Ejercicio
Financiero 1982.

2. RESENA DE LA LABOR EN
EJECUCION EN EL EJERCICIO
FINANCIERO 1983
2.1. Veinte (20) Obras Viales se

encuentran en ejecucion, representan

do una inversion total de 199,263 mi-
llones de (%a) corrientes, hasta su
conclusion, segun plazo de contrato.

2.2. De este monto, 91.841 millones
de ($a) corrientes es lo que se inver
tira en Certificados de obra contrac
tual: y 107,421 millones de (5a) co
rrientes lo que se invertira en Certi-
ficados de Variaciones de Costos, re
presentando 44,641 millones de ($a)
corrientes lo invertide en Ejercicios
Financieros anteriores a 1982; 20,565
millones de ($a) corrientes lo inverti-
do en el Ejercicio Financiero 1982;
52,258 millones de ($a) corrientes lo
que se invertira en el Ejercicio finan-
ciero 1983; y 81,799 millones de (%a)
corrientes, lo que se invertira en Ejer
cicios Financieros posteriores a 1983

y hasta la tinalizacion de cada Obra
Vial segun su plazo de Contrato.

3. CELEBRACION
DIA DEL CAMINO 1683

3.1. La D.V.P. de Misiones celebra
ra el DIA DEL CAMINO inaugurando
la pavimentacion del Tramo GRAMA:-
DO - SAN PEDRO de la Ruta Nacional
N¢ 14 que tiene una longitud de 9,144
Km.

3.2. También se celebrara el Dia
del Camino con la inauguracion de la
Repavimentacion de Calzada, inclui-
do reparacion de Puentes existentes
de Ruta Provincial N° 4, desde PUER-
TO SANTA ANA a SAN JAVIER en una
longitud de 87,100 Km. con localiza
cion geografica en los Dptos. de CAN-
DELARIA - L. N. ALEM y SAN JAVIER

Direccion de Vialidad de Salta

OBRAS EN EJECUCION POR
CONTRATO:

R.P. N" 48 - La Pedrera a Puente s,
Rio Juramento en Ruta Nacional N
34.
Tramo: La Troja - Emp. R. N. N 34,
Obra Basica de Arte v Calzada
Enripiada.
Monto de Contrato
$a 2.399.769,97.
Longitud: 37 Km.
Esta Obra que a la fecha lleva eje-
cutado un 87,82 9%, de su monto con-
tractual, es de topografia acciden-
tada a lo largo de toda la traza, de
manera méas pronunciada entre La
Troja y la R.N. N° 34. Este nuevo
trazado facilitara el transporte de pie-
dra caliza, desde los Yacimientos cer-
canos hasta la futura Planta de Ce-
mento Portland, a instalarse en las
inmediaciones de la Ruta Nacional
N 34 Rio Juramento. La fecha de
terminacion est4 prevista para el co-
rriente afno.

Ampliaciones:

R.N.N“ 81 - Tramo: Emp. R.N. N
34 - Limite con Formosa.

Seccién: 1" Emp. R. N. N° 34 - Prog.
30.518.

Obra Basica y Tratamiento Bitumi-
noso tipo doble.
Monto de Contrato
$a 747.612,85.
Longitud: 30,5 km.

La ejecucion de esta obra signifi-
ca el comienzo de una realidad muy
esperada por los productores y pobla-
dores de la zona, ya que constituye la
principal via de comunicacién con la
vecina Provincia de Formosa y zonas
aledanas, a la vez que atraviesa una
extensa zona del Norte de Salta de
importancia vital tanto agricola como
ganadera.

Esta Obra lleva ejecutado un 47,33
9, de su monto contractual siendo su
fecha prevista de terminacién el 5 de
Mayo de 1984.

R.P.N¢ 145 - S - Abra de Condor -
Nazareno. Tramo: 2" Abra de Fundi-
cion - Nazareno.

Ampliaciones:

Obra: Movimiento de Roca
Monto de Contrato: $. 371.540,67.
Volumen: 60.000 m3.

Es un camino de alta montana y en
iﬁgdi;lz;deﬁ‘,rp'aflo E;ué"'el élfl()jamieni
to de roca existente se realiza me-
diante voladuras. La apertura de este
camino permitira unir zonas aisladas
del Dpto. Santa Victoria. A la fecha
lleva ejecutado un 13 9 de su monto
contractual y actualmente se encuen-
tra suspendida debido a las inclemen-
cias climéaticas imperantes en la zona
v que ocasionan desperfectos en los
equipos de la Reparticion.

OBRAS EN EJECUCION POR
ADMINISTRACION

..R.P.N" 52 - Juana Azurduy - Tra-
mo: 1" - Secciones: Prog. 0 - Prog.

33.600 y Prog. 66.000 - Prog. 99.000.
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Obra: Deshosque, destronque y lim-
pieza de terreno, obras de arte meno-
res.

R.P.N* 15 - Puente Rio San Francis-
co a Rivadavia y Palmarcito.

Seccion: Prog. 0 - Prog. 27.000.

Obra: Desbosque, destronque y lim-.

pieza de Terreno, Movimiento de

suelo.

R.P.N" 19 - Emp. R. N. N* 50 en
Aguas Blancas al Lte. c/Bolivia por
Angosto del Pescado - Cidras - Los
Toldos. Sec.: Prog. 0 a P. 12.000

Obra: Desbosque, destronque y en-
sanche.

Camino Carahuasi - Acosta (Dpto.
Guachipas)

Obra: Construccion de camino, movi-
miento de suelo y ejecuciéon de vola-
duras de roca.

R.P.N¢ 41 - J. V. Gonzélez a Rivada-
via por Santo Domingo.

Seccion: Prog. 116.000 - Prog. 147.000
Obra: Desbosque, destronque y levan-
tamiento altimétrico.

OBRA TERMINADA:

R.P.N" 5 - Lumbreras - Pichanal.
Tramo: 3 Anta - Las Lajitas

Fecha de Terminacién: 15 de Diciem-
bre de 1982.

Monto de Contrato
$a 539.028,53.

Inversion Total: $a 1.787.539,93.
Ubicacién: Dpto. de Anta.

-Ampliaciones:

Esta Obra tiene una longitud de
38 Km., vinculdandose con la Ruta
Nacional N° 34 hacia el Norte y Sur
y con la Ruta Nacional N° 16 hacia
el Este; lo que posibilita grandes be-
neficios a la regi6n al dar salida a la
produccion de una extensa area de
la Provincia.

OBRAS LICITADAS DURANTE EL
ANO 1983.

R. P. N* 5 - Lumbreras - Pichanal.
Tramo: 5* Luis Burela - La Estrella.

Obra: Limpieza de terreno en zona
de camino.

Seccion: Luis Burela - Gral. Pizarro.

Presupuesto Oficial: $a 163.196,20.
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R.P.N*5 - Lumbreras - Pichanal.
Tramo: 5" Luis Burela - La Estrella.

Seccion: Chaguaral - La Estrella.

Obra: Limpieza de Terreno en zona
de camino.

Presupuesto Oficial: $a 156.776,90.
R.P.N* 5 - Lumbreras - Pichanal.

Seccién: Emp. R.N.N° 34 - Prog.
20.400.

Obra: Limpieza de terreno en zona
de camino.

Presupuesto Oficial: $a 136.789,60.
R.P.N" 5 - Lumbreras - Pichanal.
Seccion: Prog. 20.400 - Prog. 40.900.

Obra: Limpieza de terreno en zona
de camino.

Presupuesto Oficial: $a 147.616.
R.P.N® 5 - Lumbreras - Pichanal.
Seccion: Prog. 40.900 - Prog. 61.700.

Obra: Limpieza de terreno en zona
de camino.

Presupuesto Oficial: $a 149.776,30.
R.P.N* 5 - Lumbreras - Pichanal.
Secci6n: Gral Pizarro - Chaguaral.

Obra: Limpieza de terreno en zona
de camino.

Presupuesto Oficial: $a 139.649,90.

R. P. N*53 - Tramo: Embarcacion - Pa-
dre Lozano.

Seccion: Prog. 0 - 24.500.

Obra: Provisién, carga y transporte
de ripio p/enripiado y bacheo de
calzada.

Presupuesto Oficial: $a 469.200.

R. P. N? 52 - Juana Azurduy - Tramo:
1* Las Lajitas - Prog. 99.000.

Obra: Construccién de obras de arte.
Presupuesto Oficial: $a 802.680,32.

R.P. N* 15 - Puente Rio San Francis-
co a Rivadavia y Palmarcito.

Obra: Provisién, carga y transporte
de ripio p/la calzada. y

Presupuesto Oficial: $a 874.650.
CONTROL DE CARGAS

A fin de preservar la vida util de la
Red Vial Provincial, se contintia rea-
lizando el Control de Cargas y Dimen-
siones desde su Puesto fijo ubicado

en el Campamento de Lumbrera, ha-
biéndose implementado una nueva
modalidad de trabajo en este tipc de
operativo que consiste en efectuar es-
tas tareas en diversos puntos de nues-
tra Red Vial y en horario no habitua-
les.

Los controles efectuados dieron

como resultados lo siguiente:

Estimacion de Vehiculos controla-
dos: 1.200.

Vehiculos en infraccion: 69.

Kilos en exceso detectados: 109.910

Kg.

Monto de Multas

548.426,76.

Convenios Especiales:

impuestas: $a

A nivel de Presidencia, se estan
gestionando Convenios con la Direc-
cion Nacional de Vialidad, tendientes
a que dicho ente nacional transfiera
a esta Reparticion, un Puesto de Con-
trol de Cargas ubicado en la Ruta
Nacional N 34 -entre las localidades
de Metan y Rosario de la Frontera-
como asi también la delegacion de
autoridad para que esta Reparticion
realice este tipo de operativo en todas
las Rutas Nacionales ubicadas dentro
del territorio provincial.

EDUCACION VIAL:

En cuanto hace a la labor desarro-
da por esta Divisién, podemos nen-
cionar que se contintian impartiendo
los cursos de Educacion Vial en cen-
tros educativos a nivel primario, se-
cundario y universitario. A nivel pri-
mario y secundario, clases teéricas -
practicas apoyadas con gréficos y au-
diovisuales para su mejor entendi-
miento y comprensién; a nivel univer-
sitario, son impartidas a Oficiales de
la Policia de la Provincia, con mate-
rial didactico y charlas confecciona-
das por personal de esta Reparticion
y bibliografia de autores nacionales y
extranjeros referentes al Reglamen-
to General de Transito, su correcta
aplicacién, metodologia de aprendi-
zaje y concientizacion por parte del
usuario de la via publica; como asi
también sobre la aplicacién de la Ley
Provincial N* 5.787 referente a pena-
lidades a las infracciones del Regla-
mento General de Tréansito.

Por otra parte, la Reparticion coor-
din6 y auspicié la realizacion de la
“IV REUNION REGIONAL DEL NOA
DE SEGURIDAD VIAL” que se llevo
a cabo desde el 22 al 25 de marzo de
1983.



Direccion

La Direccion Provincial de Vialidad
de San Juan, fué creada por Ley Pro-
vincial N® 593, promulgada con fecha
26 de octubre de 1934, la que con ca-
racter de Ley - Convenio declara a la
Frovincia de San Juan también aco-
gida a los beneficios de la Ley Nacio-
nal N° 11.658, aceptando las condi
ciones establecidas por ésta para
la percepcion de los fondos de Co-
participacion Federal.

La Provincia de San Juan, que tiene

Pavimentos
RED PRIMARIA 987
RED SECUNDARIA 230
RED PROVINCIAL 15217

En la Red esta prevista, para pro-
ximos ejercicios, la realizacion de
apertura de nuevas trazas, que com-
pletarian la misma por un total de
320 kms. y que llevaran los 3.881 kms.
actuales a casi 4.200 kms., en los
proximos 3 anos.

Los pavimentos existentes alcanzan
el 31 % del total de la Red, los enri
piados el 56 % y los caminos de tie-
rra 0 huellas mineras el 13 %.

Entre las obras mas importantes
que se han terminado recientemente
podemos citar:

1°) Apertura y enripiado R.P.319-
T¢: R. P. 268 - Rio San Juan - Dpto. Sar-
miento Longitud 12,0 kms., esta obra
permitird a las zonas productoras de

de Vialidad de San Juan

una superficie de 96.430 km2. de los
cuales casi el 70 % del territorio ez
zona montanosa y el resto que co
rresponde a Valles Cordilleranos vy
Sierras Pampeanas, debe recurrir a
una amplia gama de soluciones desde
el punto de vista Vial, para la inte-
gracion, comunicacion y desarrollo
de su territorio.

La Red actual de caminos en la Pro-
vincia es de 3.881 kms., discriminados
de la siguiente manera:

Mejorado Tierra Total
563 24 1.574
1.606 471 2.307
2.169 495 3.881

minerales del Sur de la Provincia un
contacto mas directo con San Luis
y la Rioja, con ello el centro del Pais,
pues el objetivo principal es el empal-
me con las rutas Nacionales N° 20 y
N° 141. El tramo restante de 25 kms.,
hasta empalmar la R. N. 20 y el puente
sobre el Rio San Juan estan previstos
para el afio proximo.

2° Repavimentacion Rutas 295 y 162
en Dpto., Sarmiento - Longitud: 13,07
kms., obra que permitira mas facil
acceso desde ricas zonas de produc
cion agricola y minera a los centros
de consumo.

3) Pavimentacion R. P. 510 [Ex.
Nac. 142) T¢: Chucuma - La Mesada

.'!E!
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Dpto. Valle Fertil - Longitud 9,58 kms.

Un viejo anhelo de los Sanjuaninos
es ver concluido el camino totalmen-
te pavimentado que une San Juan con
Valle Fertil, con estos flamantes 9,58
kms., solo restan ahora los ultimos
15 kms., que se comenzaran a pavi
mentar a principios de 1984.

Entre las obras mas importantes
que actuamente se encuentran en eje-
cucion, citaremos:

1¢) Repavimentacion y Ensanche
R. P. 8 (Avda. Espana) T¢: calle 9 de
Julio - R. P. 135 - Dpto. Capital - Raw-
son - Longitud: 3,1 kms. Importante
via de penetracion en el sur de la
Ciudad que permitira asimismo el ac-
ceso rapido y directo a la ciudad de
Rawson, una de las mas importanies
de la Provincia.

2¢) Apertura de traza y Enripiado
de R. N. 150 - T*: Ischigualasto - Huaco-
Esta obra de vital importancia por
su integracion a la Red Troncal Na-
cional que permitira la conexién dircc
ta del Norte y Centro del pais con el
Dpto. de Coquimbo en Chile, logran-
do su utilizacion para la exportacion
de productos argentinos por el Paci-
fico. Por otra parte se conseguira
una mayor fluidez turistica hacia el
hermoso Valle de la Luna con los con:
sabidos beneficios para los Departa-
mentos de Jachal y Valle Fértil y la
Provincia en general.




Direccion de Vialidad de San Luis

OBRAS REALIZADAS POR
ADMINISTRACION

Pavimento Localidad Potrero de Los
Funes, en Convenio (Obra basica y
tratamiento bituminoso superficial ti-
po simple con riego de sellado) y
ejecucion de obras de artes comple
mentarias y pavimento de hormigon
simple en 380 m. longitud del tramo
2,7 km:.

Pavimento urbano, localidad El Vol
can, en Convenio (obra basica y tra-
tamietno bituminoso superficial tipo
simple con riego de sellado) y eje-
cucion de obras de Artes complemen-
tarias - longitud 1,8 km. y pavimen-
tacion de 4 km. con riego de sellado.

Apertura de traza: Circunvalacion
Dique La Florida - longitud del tramo 8
km. y mejoramietno de huella existen-
te en 6 km. - totalizando 14 km. de
obras de arte complementarias.

Construccion de base de asiento
estabilizado para cierre perimetral Ae-
ropuerto Ciudad de San Luis en 765
m. de longitud.

Construccion de Obras Basicas y
ejecucion de tratamiento bituminoso
tipo doble con riege de sellado en
Plaza Los Halcones - Ciudad de San
Luis, Ruta N° 7.

Imprimacién y ejecucion de trata
miento bituminoso tipo simple con
riego de sellado entre Ruta Provincial
N¢ 18 Tramo: El Amparo - El Durazno
longitud 3,2 km.

Construccion de enripiado calle
Peri Villa Mercedes en 32 cuadras
(movimiento de suelo, construccion
de subrasante y enripiado en 15 cm.
de espesor) en colaboracion.

Obra: Cerro El Mirador: Carasteris-
ticas: Construccion de muro perime-
tral - iluminaciéon de mirador (colo-
cacion de 8 faroles - tendido de linea
eléctrica desde calle a Cerro El Mira-
dor - construccidn de pilares de mam-
posteria), enripiado dentro del muro
perimetral - colocacion de mastil.

44

Construccion de badén en 60 m.
de longitud - Canada Honda Ruta Pro-
vincial N? 39 y Construccion de muros
y alcantarillas - escalones de acce-
so terraza peatonal al lugar Histdrico
Arqueologico.

Construccion de pavimento de hor-
migon tipo simple Acceso a Gruta -
Inti - Huasi longitud 170 m. - Cons-
truccion de alcantarilla de 3 tres filas
de cafos (/) 0,80 y guardaganados en
6 m. ancho de calzada.

Ruta Provincial N 21 - construccion
de alcantarilla de canos ) 0,80 entre
Chosme y El Potrezuelo de 6 m. de
ancho de calzada.

Construccion de saltos y cunetas
de hormigén simple en Ruta N? 18 -
El Amparo - El Durazno.

Construccion de alambrado s/Ruta
N¢? 41 Tramo: Las Chacras - Mesilla
del Cura longitud 2.500 m.

Construccion de alambrado sobre Ru-
ta Provincial N° 18 Tramo: El Amparo
El Durazno en 800 m. de longitud.

Construccion de alambrado sobre
Ruta Provincial N° 10 en 1.300 m. de
longitud Tramo: La Toma - La Punilla.

Pintado de Campamentos -
Unién - Nueva Galia -
co 350 m2.

Zanjita
y San Francis-

Colocacion de piso articulado sobre
colchén de arena en Deposito Central
superficie 1.906 m2. construcciéon de
colectora de desagiie, vereda de hor-
migon simple, colocacion de caferias
de agua para banos, conexion de tan-
que de agua elevador, instalacion de
caferias de agua contra incendio,
fuente, canteros, colocacion de pisos
en Pafol de Herramientas, cierre de
mamposteria en 56 m. terminadas y
186 m. de revoque.

Construccion de obras de arte
complementarias en Estancia Grande
badén (1) y pano de hormigon en ba-
dén (2), muro de contencion, cdmara
rompecarga, reconstruccion de panol
de hormigén, tomado de juntas.

Construccion de (4) cuatro guarda-
ganados Ruta N? 38 y 29.

Construccion de alambrado en Ruta
N¢ 40 Papagayos - Tilisarao en 1.000 m.

Construccion de alambrado Circu-
valacion Dique La Florida.

Construccion de (3) tres guarda
ganados. en Ruta Provincial N? 29 Tra-
mo: Santa Rosa del Cantantal - San
Roque.

Construccion de alambrado en Ruta
Provincial N° 40 Tramo: Tilisarao - Pa-
pagayos Tipo “C" en 1. 500 m,

Ampliacion de badén y construc-
cion de muros de contencion en 18 m.
Ruta Provincial N° 48 Tramo: El Vol-
can - El Durazno. :

Reparacion de alambrado en 3 km.
y construccion de (3) tres guardaga-
nados apertura de traza en circunvala
cién Dique La Florida - El Trapiche.

Construccion y colocacion de 87
Senales Informativas - 36 Senales Pre-
ventivas - 93 Senales Urbanas - 49
Senales de Peligro y 150 Senales de
Kilometros.

OBRAS EN EJECUCION POR
ADMINISTRACION

Construccion de colectora de transi-
to urbano de San Luis - margen Norte
Ruta N¢ 7 entre calles Ituzaingo y Sar-
miento - Construccion de cordones en
hormigon simple movimiento de sue-
lo, construccion de base de asiento
sub-base longitud del tramo: 785 m.
lineales.

Pavimentacion urbana, Localidad de
Santa Rosa en 28 cuadras, en Conve-
nio (Obra basica y ejecucion de tra
tamiento bituminoso tipo doble con
riego de sellado) y hormigon simple
en bocas de calles.

Pavimentacion urbana, Localidad de
Concaran en 34 cuadras, obras basi-
cas [movimiento de suelo, prepara-
cion de subrasante con compactacion
especial, transporte de materiales de
base, construccion de base en 15 cm.



de espe.or, riego de imprimacioin vy
ejecucion de tratamiento bituminoso
tipo doble con riego de sellado, cons-
truccion de badenes de boca de cailes
en hormigén simple tipo “B" con
cordones.

Apertura de traza y obras de artes,
Estancia Grande - El Potrero - Carac-
teristicas: apertura de traza en zona
montanosa (corte a media ladera)
construccion de obras de arte meno-
res (alcantarilla de cafos tipo ARM-
CO y guardaganados) . longitud apro-
ximada 7 km.

Construccion de muros, cunetas y
rellenos sobre Ruta Provinciai N® 20
entre Los Pulquis - Cuatro Esquinas.

Construccion de dos guardaganado :
en Ruta N¢ 46.

Apertura de traza Circunvalacién
Dique La Florida - El Trapiche - Cons-
truccion de alcantarilla de cafos
0,80 con sifon.

Pavimento urbano Localidad lLa To-

ma en 40 cuadras obras basicas y
ejecucion de tratamiento bituminoso
tipo simple.

OBRAS TERMINADAS DESDE
OCTUBRE DE 1982 AL MES DE
OCTUBRE DE 1983

1) Obra: Ruta Nacional N? 148 -
San Luis.

Tramo: V. Mercedes - Naschel,

Proyecto y Construccion de un
Puente Carretero sobre Ruta Nacional
N¢ 7

Long. del Pte. 40 mts. y 17,40 mts.
de ancho.

2) Obra: Ruta Provincial N¢ 20

Refuerzo Puente sobre Rio Rosario

3) Ruta Provincial N? 20
Tramo: El Volcan - La Toma
Reparacion Puente sobre Rio Quinto

4) Obra: Ruta Provincial N? 46

Villa Gral. Roca - La Botija

Construccion de Badenes de hor-
migon.

5) Obra: Ruta Provincial N? 14

Tramo: Justo Daract - Vizcacheras

Seccion: Ruta Nac. N° 7 - Ruta Nac.

Ne¢ 8

Repavimentacion

6) Ruta Provincial N¢ 1
Tramo: Merlo - Piedra Blanca
Alcantarilla sobre A% El Tigre

Direccion de Vialidad de Santiago del Estero

La red caminera en el ambito pro-
vincial suma entre los diferentes ti
pos de camino la cantidad aproxima-
da de 15.000 kildmetros. Estos son
conservados por la Direccion Princi-
pal de Conservacion, que tiene para
este cometido Zonas Viales distribui-
das convenientemente en todo el te
rritorio de la provincia, las cuales en
estos ultimos diez meses han reali
zado los trabajos que se detallan a
eontinuacion:

4.151 Km. de abovedamiento.
4559 Km. de limpieza.

2.722 Km. de reconstruccion.
1.913 Km. de emparejamiento.
351 Km. de construccion.

249 Km. de enripiado.

261.980 Km. de movimiento de sue
los.

594 m’ de bacheos.
En cuanto al Plan de Trabajos Pu-

blicos previstos por esta Reparticion,
elaborado er base a necesidades ma-

nifiestas por productores ganaderos,
agricultores, forestales, suplantacion
de vias férreas retiradas, etc., se han
fijado las siguientes:

OBRAS EJECUTADAS

1-C° Nueva Esperanza- Las Delicias

—Obra bésica, alcantarillas laterales
y transversales; base estabilizada
granular en 6,00 m de ancho y 0,10
m de espesor.

2 - Tacanitas Santo Domingo
—Terraplén con compactacion simple

y alcantarillas transversales (obra
de emergencia).

3 - C° de servicio del Canal Comunere
Granadero Gatica- Campo Gallo

—Obra basica, obras de arte y base
estabilizada granular.

4 - C° Sumampa - Sol de Julio

—Desbosque, obras de arte, terraple-
nes y base estabilizada granular.

el < - Q—

5-C" Acceso al Parque Industrial

—Terraplenes sin compactacion espe-
cial, sub-base suelo cemento de
0,10 m de espesor y calzada de H°
simple de 0,20 m de espesor.

6 - C" Barrancas - Salavina

—Terraplén con compactacion simple
y alcantarillas transversales.

7 - C° Ruta N® 208 y Tramo de la Ruta
Ne 211

—Terraplenes con compactacion ez
pecial por construccion de taludes
y banquinas, ensanche de estructu-
ra existente con mezcla para base
estabilizada granular de 0,25 m de
espesor y 0,80 m de ancho en una
margen. Reconstruccion de capa de
rodamiento.

8- C° Ruta N° 51 y Empalme a Ruta
Nacional N° 34

—Ensanche y reconstruccion de la
capa de rodamiento.
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RUTA PROV.N°1 - TRAMO :
COL.TERESA - ALEJANDRA

- ST

ACCESO A SUNCHALES
(CONVENIO N°2068)

[ bl

?Z

RUTA PROV. N° 80-s - TRAMO :
RUTA PROV.N°4 - PROGRESO-
PUENTE S/A° CULULU

ACCESO A SAN EUGENIO
DESDE RUTA PROV.N°80

RUTA PROV.N° 14 -TRAMO :
ARMINDA -V, MUGUETA -

[ REACOND. TALUD PUENTE S/VIAS
FC.G.B.M.)

AUTOPISTA SANTA FE -ROSARIO
(REACONDICIONAMIENTO E
ILUMINACION )

=
ACCESD A SANCTI SPIRITU
DESDE RUTA NAC. N° 33

ACCESD A VILLA AMELIA
DESDE RUTA PROV. N° 18

RUTA PROV. N°10-s - TRAMO:

TEODELINA -LTE. PROVINCIA
DE BUENOS AIRES.

RAS A INAUGURAR
D.P.V. SEMANA DEL

- SEMANA DEL CAMINO
T SR, 5

DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD B o e i
SANTA FE o




VIALIDAD AMERICANA

ACTUALIDAD INFORMATIVA

DE MEXICO

Panorama actual y perspectivas
del sistema carretero de México
v Centroamérica

El Ing. Bernardo Quintana Arrio-
ja, Presidente de la Asociacion Me-
xicana de Caminos, conferencié so-
bre este tema en la Reunién Anual
de la IRF realizada en Washington
en abril de este afo, segin informa
el Boletin Caminos.

Alli aclar6 que en México, la ex-
pansion de la red carretera fue, des-
de el afo 1925, algo lenta, incremen-
tando su ritmo de crecimiento des-
de 1940 a la fecha. El mayor impul-
so se dio entre 1970 y 1975, como
resultado de la necesidad de permi-
tir un mayor transito en la red tron-
cal mediante la construccion intensi-
va de caminos alimentadores, que fa-
cilitaran la comunicaciéon con regio-
nes apartadas y su integracion al de-
sarrollo econémico del pais. A fina-
les de la década pasada y en estos
afios de la presente, la intensidad de
construccion disminuyd, llegando a
tener en 1981 un crecimiento menor
al 1 9. Este hecho, unido al aumen-
to en el movimiento de bienes de los
iltimos afios, provoco un progresivo
deterioro de la red y congestiona-
mientos en diversos tramos, los cua-
les representaron incrementos hasta
de un 50 9, en los costos de opera-
cion. El sistema carretero de México
tiene méas de 213.000 km, con un
35 9, pavimentado. Para la realiza-

cion de este sistema, México ha si-
do totalmente autosuficiente, tanto
en ingenieria como en construccion.

En Centroamérica, se constituyo
en 1963 el acuerdo para crear la Red
Vial Centreamericana, de caracter re-
gional, la cual permitiria ligar los ca-
minos nacionales construidos en los
afios cincuenta. Derivada de esta reaq,
se acentud la utilizacion del trans-
porte automotor en la movilizacion
de los bienes, de manera que, al ini-
ciarse la década del 60, el 67 %, de la
carga era transportada por la red vial,
y a finales de la misma, casi el 95 O},
de los volumenes totales de carga se
movia por este medio. Panama, Cos-
ta Rica, Nicaragua, Honduras, El Sal-
vador, Guatemala y Belice, tienen en
la actualidad 90.000 km. de carrete-
ras, pavimentadas en un 17 9, dis-
tribuidas en mas de medio millon de
kilometros cuadrados y al servicio de
una poblacion del orden de 23 millo-
nes de habitantes. Entre 1960 y 1979
la proporcion de caminos transitables
todo el afno aumenté de un 76 a un
83 9, principalmente por la construc-
cion de la troncal centroamericana, la
cual constituye un 65 9 del total pa-
vimentado, perteneciendo el 35 9%
restante a los sistemas carreteros na-
cionales. La unificacién con el siste-
ma sudamericano depende de la con-
clusion de la carretera del Darién,
que en Panama estd en proceso de
construccion y se espera terminar el
1985, mientras que en Colombia esta
en estudio el tramo faltante.

En el pasado se dieron condiciones
favorables para lograr el crecimiento
de la infraestructura carretera. Los
gobiernos destinaron a ese fin gran
parte de la inversion publica, contan-
do ademas con el apoyo de organis-
mos internacionales de crédito. En
Centroamérica hasta un 50 9 de Ia
inversion en infraestructura se volco
al subsector de carreteras, lo que per-
mitié un dindmico desarrollo de ia
vialidad. Hoy la situacién ha cambia-
do; la necesidad de comunicar obliga
a considerar varios factores: distri-
bucién intermodal del transporte, cos-
to de los energéticos, condiciones de
operacion, importancia de las redes
alimentadoras y, antes de invertir en
nuevas carreteras, conservacion y
modernizacién de la red existente, asi
como limitacién en el crédito inter-
nacional, crisis de limitacion de re-
cursos y la fluida situacion politica
en que viven estos paises. Si atende-
mos a la evolucion de la construccion
de carreteras, las necesidades de este
tipo de infraestructura son elevadas.
S6lo con un crecimiento economico
futuro del 4 9, anual, se requeriria
duplicar para el ano 2.000 la red ac-
tual. En el caso de México esto signi-
fica construir casi 20.000 km. de ca-
rreteras por ano, o sea 54 km. por
dia. Ante la situaciéon de crisis eco-
némica actual, parece que no sera
factible alcanzar esta meta, a menos
que se encuentren mecanismos ade-
cuados de inversion y férmulas ima-
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1. Buta N° 180
2. Isla del Carmen
3. Puerto Real
A. Isla Aguada

5« Puente de la Unidad

PUENTE DE LA UNIDAD

MEXICO

ginativas para encarar la compleja
ecuacion que plantea la movilizaci6n
de personas y bienes.

En México se estd buscando la
racionalizacién en el uso de los me-
dios de transporte. Se desea pasar
de una participacion de las carrete-
ras en el movimiento de bienes del
57 9% en 1980 al 43 9, en el aiio 2.000
incrementando el uso del ferrocarril
y del cabotaje. La racionalizacién in-
cluye la construccién de carreteras
alimentadoras, de muy alta rentabili-
dad socioeconémica, pues colabora-
ron a incorporar nuevas areas a la
economia nacional y generan transito
que utiliza luego las vias troncales; se
prevé asimismo intensificar la conser-
vacion del sistema, mejorar la opera-
cion de transferencia de carga e im-
pulsar el transporte colectivo. Adi-
cionalmente, la presente Administra-
cién publica planea ampliar en los
préoximos seis anos 440 km. de carre-
teras de peaje y construir 1.000 km.
mas, lo mismo que acelerar la moder-
nizacioén de la red para lograr la am-
pliacién de 3.000 km. a cuatro o mas
carriles y mejorar 4.200 km. mas.
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INAUGURACION DEL PUENTE
ISLA AGUADA - PUERTO REAL

Se ha inaugurado el Puente de la
Unidad, que une la isla del Carmen
con el continente, en el Estado de
Campeche. Con una extension de
3.222 m. que lo convierte en el de
mayor longitud construido sobre el
mar en América Latina, el puente se
compone de 108 tramos de superes-
tructura de 30 m. de claro, entre ejes
de apoyo formados cada uno por cua-
tro trabes de concreto, con una losa
de rodamiento de concreto reforzado,
sobre losetas permanentes de con-
creto. La estructura se apoya en 109
cabezales de concreto cimentados con
pilotes de concreto hincados con per-
cusion. Fueron construidos 1.514 pi-
lotes: 1.290 de 24 m. de longitud y
224 de 28 metros. Se utilizaron 108
cabezales, 540 trabes, 6.400 losetas,
107 losas de rodamiento, 3.600 me-
tros cubicos de concreto y 300 to-
neladas de acero. (Ver Gréfico).

e DE PERU

ACTUALIDAD DE LA RED VIAL
PERUANA

El Ing. Fernando Padrén Berna-
les, catedratico de la UNI y ex-fun-
cionario del Ministerio de Transpor-
tes, informa que la red vial del Peru
en el ambito rural es de 60.000 km; un
25 9%, se consideran carreteras de pri-
mera categoria o nacionales, un 20 %,
de segunda categoria o departamen-
tales, y el 55 9 restante son vias de
servicio local. De esta red, s6lo el
10 9% estd pavimentado; del resto,
el 20 9% estd afirmado, el 259 no
tiene afirmado, y el 45 % se consi-
dera como trocha. Un poco mas del
50 % del transporte utiliza las vias
nacionales y el resto las vias depar-
tamentales y locales. En su opinion,
en las zonas urbanas la losa de con-
creto ha tenido una aceptacién ma-
vor en las dos tultimas décadas, mien-
tras que en el ambito rural el pavi-
mento asfaltico es el mas utilizado,
principalmente en razén de su menor
costo inicial. Sin embargo, si se com-
paran los costos de la estructura fle-
xible con los de la estructura rigida
del pavimento de concreto, es muy
apreciable su reduccién en ambos ti-
pos de pavimento.

AUTOPISTAS DE LIMA

Lima contara en el plazo de algu-
nos meses con tres modernas auto-
pistas que reemplazardan a los peli-
grosos “cuellos de botellas” que, de-
bido al incremento vehicular, estdn
casi totalmente saturados. Se trata
de las autopistas Chancay-Huacho,
Pucusana-Caiiete y Lima-Ricardo Pal-
ma, obras que ya estan reemplazande
en gran parte a los antiguos accesos
a la capital, los que mantienen un
intenso transporte para el abasteci-
miento de los cinco millones de ha-
bitantes capitalinos. S6lo el transito
que soporta la Pucusana-Cafiete so-
brepasa los 4.000 vehiculos diarios.
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Pavimentos de Hormigon
DURACION A TODA PRUERBA

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES: CORDOBA: Avda. Gral. Paz 70, Cérdoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman -
LA PLATA: Calle 48 N? 632, La Plata - ROSARIO: San Lorenzo 1047, Rosario (Santa Fe) - MENDOZA: San Lorenzo
170, Mendoza - SAN JUAN: Ignacio de la Roza 194, Qeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia
Blanca - CORRIENTES: Cordoba 1164, Corrientes - NEUQUEN: Avda. Argentina 251, Neuquén - DEPARTAMENTO
DE INVESTIGACIONES: Ensavos estructurales: Capitin Bermndez 3958, frente Acceso Norte, Partido Vte Lépez
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VIALIDAD ARGENTINA

\ I
ARMCO

EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:

~ Las Alcantarillas de chapa Onduleda “Tipo Encajable”
- las Estructuras “MULTI-PLATE" - Las Chapas “TUNNEL LINER™
~ Las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*

| ~ Los Estructuras “SUPER SPAN“
Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las |
““ALCANTARILLAS ONDULACION 100:: x 200’
la solucidn racional para salvar luces |

entre 1,5.y 3 metros

Para informacién adicional: Sucursa les:

ARMCO ARGENTINA S. A. Arturo M. Bas 22 - P. 3-0f 2
o Tel. 46718 (5000) Cordoba

Division Productos para la Construccion Sarmiento 859 - P. 2 - of. 12

Corrientes 330 (1378) Bs. As. Galeria Rosario - Tel. 217434

Tel. 311 - 6215 (2000) Rosario

ARMCO ARGENTINA S.A.

|




