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EDITORIAL
DEMOCRACIA Y REACTIVACION VIAL

Al término de cada ario calendario se renueva con inva-
riable optimismo la cldsica expresién “feliz y prospero afo
nuevo”. Y cada vez los hechos se encargan de mostrar que en
la mayoria de los casos no basta un simple cambio de fecha,
un reemplazo del almanaque, para modificar mdagicamente el
curso de los acontecimientos si no median otros factores po-
sitivos que den sustento a tanta expectativa. Asi ha ocurrido
con los repetidos augurios de “mds y mejores caminos” que
la Asociacién ha expresado al clausurar cada ciclo anual de
actividad.

Sin embargo, esta vez aparecen motivos que estimulan
una razonable confianza, va que las autoridades politicas re-
cientemente electas —sin exclusiones— han anunciado su
irrevocable propdsito de reactivar la decaida economia del
pais. Y, precisumente, uno de los pilares para estimular el
desarrollo de muchas actividades bdsicas es la construccion
de nuevos caminos v la reparacién de los pavimentos dete-
riorados.

No vamos a describir ahora la importancia social y eco-
némica del camino. Ningitin otro transporte como el carretero
permite a los pobladores de menores recursos acceder a los
grandes y pequerios poblados, a los centros de asistencia mé-
dica, a las escuelas de campana, a los lugares de turismo no
convencionales, utilizando pequerias unidades de transporte
locales asi como variados elementos de su propiedad. La fle-
xibilidad del camino permite ampliar el horizonte agropecua-
rio y acceder a las fuentes productoras en forma directa utili-
zando los grandes itinerarios y las redes colectoras de vias
secundarias (los caminos de la granja al mercado). Asimismo,
un sistema de carreteras racionalmente proyectado y cons-
truido integrando las jurisdicciones nacional y provinciales
extendiéndose hasta las fronteras de los paises vecinos es el
mejor resguardo de la nacionalidad del territorio propio sin
menoscabo de la apertura fraternal de un sincero america-
nismo.

La reactivacion de la obra vial es un imperativo impos-
tergable y requiere urgentes medidas para resolver los obje-
tivos bdsicos repetidamente senialados: detener la progresiva
destruccion de las calzadas en servicio y ampliar la red pavi-
mentada existente.

Como contribucion para clarificar el problema y definir
las soluciones, la Asociacion Argentina de Carreteras y otras
entidades afines acaban de publicar el estudio “Bases para
la reactivacion de la vialidad argentina”, del cual extratamos
dos de sus conclusiones que a nuestro criterio son de la
mayor significacién. Dicen asi:

— “Es indispensable devolver la autarquia y operativi-
dad a los organismos viales nacionales y provinciales, de
manera que una vez aprobados sus planes de obras puedan
recibir automadticamente los aportes e invertirlos sin corta-
pisas”’.

— “O se vuelve gradualmente al sistema tributario esta-
blecido por el decreto ley 505/58, o se cumple con la ley
17.597, o debe aplicarse ya mismo una tasa de trdnsito. Si
ésta consistiera en 1n porciento de los precios finales de los
combustibles vy lubricantes de uso vial, para 1982 esos valo-
res habrian representado el 19% de aumento en las naftas
y el 17,6% en el gas-oil”. (El rapido rédito de las mejoras de
los caminos compensard con creces el esfuerzo reclamado, por
otra parte inferior a los aumentos producidos este ario con
cardcter mensual.)
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La publicacién citada contiene los argumentos que ava-
lan sus proposiciones y ella, por si misma, conforma el men-
saje final del presente afio que la Asociacién Argentina de
Carreteras hace llegar a todos los interesados en la recupera-
ciéon del pais, en especial a los gobernantes y administrado-
res de esta democracia que recién estrenamos, con los au-
gurios de “para siempre”.




Seminario Sobre Conservacion y

Reacondicionamiento de Obras Viales

En adhesién al Dia del Camino y la promulgacién de la ley 11.658 la
Asociacion Argentina de Carreteras, ademas de realizar la tradicional cena
de camaraderia vial de la que informamos por separado, ilevé a cabo los
dias 3 v 6 de octubre este Seminario en el salon de actos de la Direccién
Nacional de Vialidad, cuyo programa estuvo a cargo de los siguientes
profesionales:

— Puentes: Ing. Roberto A. Maglie.

— Pavimentos Flexibles: Ing. Alfredo H. Marini.

— Pavimentos Rigidos: Ings. Raul A. Colombo y Mario E. Aubert.

— Caminos de Tierra y Mejorados: Ing. Luis R.Luna.

— Dispositivos de Control y Elementos Adyacentes a la Calzada, Ings.
Mario J. Leiderman, Armando Garcia Baldizzone y Oscar Burghi.

En el acto de apertura usaron de la palabra el Presidente de la Asocia-
cion, Ing. Néstor C. Alesso, y el Administrador General de la Direccién
Nacional de Vialidad, Ing. Julio C. Caballero (h). Posteriormente nuestro
Vicepresidente 1°, Ing. José M. Raggio, tuvo a su cargo la introduccion del

Seminario.

PALABRAS DEL ING.
NESTOR C. ALESSO

La Asociacion Argentina de Carre-
teras conmemorando el aniversario
de la promulgacién de la ley 11.658,
conocida por la Ley de Vialidad, ha
considerado oportuno organizar el
presente seminario relativo a la Con-
servacion y Reacondicionamiento de
Caminos que, nunca como en estos
momentos, se considera méas apropia-
do. Al desgaste comuin de los cami-
nos que de acuerdo a ultimos estu-
dios presenta una red deteriorada en
un 50%, con graves secciones cuya
vida util corre riesgo de inutilidad
total, debe agregarse las tremendas
consecuencias que fenémenos me-
teorolégicos han devastado la parte
norte y este del pafs, sumiendo a la
mesopotamia en un verdadero desas-
tre de las vias de comunicacién y de
las zonas afectadas, con gravisimos
perjuicios econ6micos, de destruc-
cion de riqueza agricola-ganadera de
consecuencias que se prolongardn a
través de varios afios.

La capacidad de los técnicos encar-
gados de los distintos t6picos de este
Seminario asegura un amplio éxito al
mismo.

Agradecemos al sefior Administra-
dor de Vialidad la gentileza de ceder-
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nos el local para este evento y lo in-
vitamos a expresar algunos concep-
tos al respecto. A continuacién de las
palabras del Ing. Julio César Caba-
llero lo hara el coordinador del Semi-
nario, Ing. José Maria Raggio.

Ingeniero Caballero, queda en uso
de la palabra.

DEL ING. JULIO C. CABALLERO

Constituye para mi una gran satis-
faccion inaugurar nuevamente la Se-
mana del Camino, y lo hacemos en

En el acto inaugural del Seminario habla el Ing. Julio C. Caballero. Lo acompafan los

este acto inaugural del Seminario so-
bre Conservacién y Reacondiciona-
miento de Obras Viales, donde impor-
tantes técnicos y especialistas en la
materia hardn uso de la palabra, dic-
tando temas de su especialidad.

Es doblemente importante para mi
iniciar la Semana del Camino con las
palabras iniciales de un Seminario,
porque ha sido una permanente preo-
cupacion durante mi gestion la ins-
trucciéon y la utilizacién de los cono-

Ingros. José M. Raggio, Néstor C. Alesso y Carlos A. Ardanaz.



cimientos técnicos de todos los pro-
fesionales del area vial y aqui en este
Seminario se tocard uno de los temas
mas importantes para la Vialidad ar-
gentina, como es la conservacion de
nuestros caminos.

Pues para lograr un determinado
grado de desarrollo es necesario que
el pais posea una infraestructura con-
veniente, es decir, eficiente en aque-
llos sectores que si bien no son pro-
ductores de bienes finales, condicio-
nan la produccién y la falencia de
ellos, caracterizan el subdesarrollo y
por consiguiente no es posible el cre-
cimiento armonico.

La productividad de la economia
estd afectada por el grado de eficien-
cia de la infraestructura vial, ya que
el nivel de costos internos se reduce
ante la presencia de caminos ade-
cuados.

Al fijar la meta de construir un
pais moderno tenemos dos exigencias
basicas que se deben cumplir dentro
del sector vial:

1? Mejorar la red troncal nacional
existente.

2¢ Realizar una planificacion rea-
lista y de seguro cumplimiento y de
permanente continuidad.

En consecuencia, la recuperaciéon
del sector vial dentro del 4rea de la
conservacion presupone disponer de
fuentes de financiacién permanentes,
va que desde hace muchos afos se
nota una inversion vial deficiente pa-
ra las reales necesidades del pafis.
Fruto de que los mismos fondos que
el camino produce no vuelven a él en
su totalidad sino que se han ido trans-
firiendo hacia otros organismos na-
cionales.

Ya que la tan mentada autarquia
vial si bien no ha sido expresamente
derogada, afio a afio se ha ido mellan-
do al disponer topes a nuestra inver-
si6n o reducir en forma comparativa
los fondos viales.

Resulta urgente atender los reque-
rimientos de una adecuada conserva-
cion a la red existente, méis aliin cuan-
do la velocidad de destruccién por
uso es mayor que la de reconstruc-
cion, lo que nos llevara sin duda a un
colapso de nuestro sistema de carre-
teras de no revertirse esta situacion
en forma inmediata y sin titubeos.

No obstante la falta de fondos ne-
cesarios, Vialidad Nacional a través
del Departamento Estado, Evaluacién
y Seguridad de Caminos efectia sis-

tematicamente el inventario vial de la
red nacional de caminos.

Esto significa que se recopila toda
la informacién existente y mediante
una sistematizacion electrénica de es-
tos datos permite disponer de listados
que contienen todos los elementos
y detalles fisicos en forma practica y
facilmente manejable.

No debemos dejar de mencionar
que un mantenimiento insuficiente o
realizado a destiempo desembocara
en un futuro en gastos suplementa-
rios enormes que disminuird sin duda
el poder de construccién de obras
nuevas y serd al mismo tiempo factor
de erogaciones importantes a las fu-
turas generaciones.

Desgraciadamente, en nuestro or-
den la presencia de la cuadrilla vial
en los caminos, con su camién lleno
de premezclado, tapando baches y re-
construyendo los bordes de los cami-
nos, y el no menos cldsico caminero
que con su motoniveladora repasaba
banquinas, taludes y reconstituia
préstamos, han desaparecido virtual-
mente de los ojos del usuario vial.

Ante todo estos hechos no hemos
permanecido espectantes, ya que ha
sido una permanente preocupacion, y
asi lo vamos logrando, una reversion
total de la situacion de la Vialidad
argentina. Porque con optimismo y fe
en el futuro que depende de nosotros
mismos, podremos tener el grado de
conservaciéon de la red que el pais
necesita y exige, con la meta siempre
firme de proveer al usuario del pais
de mas y mejores caminos.

Por tratarse de quienes se trata, no
dudo, sefiores, del éxito de vuestro
Seminario y de lo 1til que serd para
todos los viales vuestro cometido.

INTRODUCCION A CARGO DEL
ING. JOSE MARIA RAGGIO

La Asociacion Argentina de Carre-
teras ha organizado este conjunto de
reuniones sobre diferentes topicos en
el area del mantenimiento de las ca-
rreteras con el propoésito de interesar
al sector vial en un problema que ac-
tualmente es acucioso en nuestro
pais.

Para ello hemos logrado integrar
un brillante grupo de técnicos argen-
tinos, especialmente adentrados en el
tépico que a cada uno se le ha enco-
mendado, tratando con ello de am-
pliar los respectivos horizontes de
todos los que participamos de inquie-

tudes con respecto al futuro de nues-
tra red vial.

Esta inquietud nuestra —de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras— no
es por cierto de hoy y ya el afio pasa-
do propiciamos una informaci6n refe-
rente a la “Evaluaci6n Técnico Econ6-
mica de la Red Nacional de Calzadas
Pavimentadas”, la que no hizo sino
confirmar y apoyar nuestra opinién
respecto al problema del manteni-
miento, respaldando con cifras termi-
minantes el grave problema que ace-
cha al sistema de calzadas en servi-
cio. Sabemos que existen otros tra-
bajos profundos efectuados con la
participaciéon de firmas consultoras,
los cuales no hemos podido disponer
por ser propiedad de la Direcci6n Na-
cicnal de Vialidad, pero hoy conta-
mos con una interesante informacion
adicional, volcada en un trabajo ex-
celente preparado por un equipo de
técnicos del Departamento Estudio,
Valuacion y Seguridad de Caminos
de esta Direccién Nacional de Viali-
dad, con motivo del concurso realiza-
do para optar al “Premio Asociaci6n
Argentina de Carreteras, afo 1983".

En el mismo se informa respecto a
la preparacién de la “Planilla de Eva-
luacion de Estado” que compagina la
informacion recogida referente al de-
terioro del pavimento y deflexiones,
tipo de estructura, transito y topo-
grafia para tramos definidos de ruta
determinandose: 1) la deformacién
longitudinal o rugosidad, 2) la defor-
macion transversal, 3) la fisuracién o
agrietamiento, 4) los desprendimien-
tos, 5) el radio de curvatura de cada
huella, 6) el coeficiente de friccién vy,
complementariamente, 7) el porcen-
taje de baches, 8) el estado de dre-
naje, 9) el carril mas deteriorado y
10) la exudacion.

Para todo ello se han utilizado im-
portantes equipos adquiridos por la
Direcciéon Nacional de Vialidad, como
ser el deflectégrafo Lacroix, el rugo-
simetro tipo Bureau of Public Road,
el medidor del coeficiente de friccion
denominado Mu-Meter, etc. Los da-
tos asi obtenidos se planillan y se lo-
gra determinar las respectivas obras
necesarias para restablecer un esta-
do aceptable de la superficie de roda-
miento, dato fundamental que permi-
tird asignar los fondos necesarios en
cada caso sin incurrir en errores que
llevan a su empleo inadecuado.




Cabe destacar que las obras de
mantenimento cumplen un doble fin,
ambos muy importantes:

1+ Evitar que un grado creciente
de deterioro lleve a declarar fuera de
servicio la carpeta obligando a su re-
construccién total. Debe considerarse
que en numerosas ocasiones puede
ser preferible esta solucién en contra-
posicién con la de continuar con tra-
bajos permanentes de reparaciones
que, ademés de ser costosos, nunca
llevan a la solucién de fondo del pro-
blema. Por otra parte las reparacio-
nes deben efectuarse inmediatamente
de ser detectada su necesidad, pues
el costo de la obra necesaria se incre-
menta en forma exponencial con el
correr del tiempo.

2° Disminuir el numero de acci-
dentes provocados por las deficien-
cias citadas més arriba, las que con-
curren en alto grado a hacerlos cada
vez mas peligrosos y frecuentes.

Ademas de esos dos aspectos fun-
damentales existen otros de conse-
cuencias gravosas para los usuarios,
como ser demoras en los tiempos de
viajes, deterioro de los vehiculos, ma-
yor consumo de combustible y cu-
biertas, etc.

Una idea de la gravedad del estado
de nuestra red es la que arroja el pri-
mer resultado ya obtenido para la pro-
vincia de Mendoza, del cual se infor-
ma en el trabajo citado, cuyos gua-
rismos son de una magnitud inimagi-
nable. Sobre un total de rutas pavi-
mentadas de la red nacional de la
provincia de 1.325,21 km el resultado
del andlisis practicado arroja los si-
guientes valores:

a) Con pavimento en buen estado
557,01 km, equivalente al 42% del
total.

b) Con pavimento en regular esta-
do 137,74 km, equivalente al 10% del
total.

c¢) Con pavimento en mal estado
630,46 km, equivalente al 48% del
total. Entendiéndose por mal estado
un pavimento muy fallado que re-
quiere atencién en forma urgente. A
todo esto, en el afio 1983 no se rea-
liza obra de rehabilitacién alguna.
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Es este el momento de precisar que
lo expuesto no significa cargo alguno
para la Administracién, pues conoce-
mos su preocupacion al respecto, sino
que la falta de asignacion de recur-
S0S necesarios, por ceguera de quie-
nes los dispensan, llevard a corto
plazo al derrumbe de nuestra red que
tantos afos de sacrificio y esfuerzos
costé construir.

De cualquier forma es destacable
la labor que lleva a cabo la Direccién
Nacional de Vialidad por intermedio
del departamento ad-hoc creado en
el afo 1981, por cuanto el problema
de la reconstrucciéon y refuerzos es
cada vez mayor y resulta necesario
ordenar los tramos camineros de mas
urgente atenciébn para el maximo
aprovechamiento de los escasos re-
cursos disponibles posibilitando la
realizacion de las mejoras en el mo-
mento oportuno. Dada esta urgencia
definitoria del plan de reparaciones
a efectuar, cabria aqui aconsejar que
en forma paralela, o con el concurso
de firmas consultoras si fuera nece-
sario, se disponga la realizaci6on de
un levantamiento acelerado y peri6-
dico del tipo que propiciamos el afio
anterior, verdadero catastro técnico
del estado de la red nacional, el cual
permitird ir tomando la fiebre perma-
nentemente al enfermo, antes que un
colapso provoque su deceso, por de-
ficiencia de su estado general, al ha-
bernos detenido parcialmente en pro-
fundizar el estudio del comporta-
miente de un 6rgano.

Ruego al senor Administrador Ge-
neral sepa disculpar esta injerencia
en la orbita de su actividad especi-
fica, pero s6lo pretende ser una cola-
boracién con esta casa a la que todos
le profesamos carifio, y ademas me
siento apoyado por la experiencia
acumulada durante mas de 50 afos
de actividad vial.

Dentro del cuadro del manteni-
miento de las rutas preocupa otro
aspecto de gran importancia para la
segur.dad del transito, cual es el de
la conservaci6n de las banquinas, re-
fugio fundamental para la prevencion
de accidentes. Tampoco podemos omi-
tir mencionar la sefalizacién hori-
zontal y vertical; y desde el punto de
vista turistico, la adecuacion del con-
torno que haga placentero el viaje.

De todo ello oiremos hablar hoy y
mafana y, con seguridad, las respec-
tivas exposiciones han de resultar de
gran interés dada la calidad de los
disertantes a su cargo.

—_— . —_—
MEMORIA Y JORNADAS

ARGENTINAS DEL HORMIGON
PRETENSADO

La Asociacién Argentina del Hor-
migén Pretensado acaba de editar la
Memoria de las V Jornadas Argenti-
nas del Hormigén Pretensado, que
organizadas por esa Asociacion se de-
sarrollaron en la ciudad de Tucuman
durante octubre de 1982.

Esta Memoria esta integrada por
dos tomos que contienen todas las
contribuciones técnicas presentadas
en aquelia oportunidad y se puede
adguirir en la secretaria de la Asocia-
cién, San Martin 1137, piso 1?, Ca-
pital Federal, teléfonos 312-3046/9,
la que también atendera pedidos del
interior del pais.

CURSO SOBRE MEZCLAS
ASFALTICAS EN FRIO

La Escuela de Post-Grado de
la Universidad Nacional del Co-
mahue y la Comisién Permanen-
te del Asfalto, con el auspicio de
la Direccion Provincial de Viali-
dad del Neuquén, llevé a cabo en
la ciudad de Zapala este curso
durante los dias 7 al 9 de setiem-
bre ultimo, con la participacién
de los siguientes disertantes: Dr.
Eberto Petroni, Ing. Eleodoro
Musuruana, Ing. Tomas F. Hu-
ghes, Agr. Hugo Langard e Ings.
Duilio D. Massaccesi y Honorio
Afidén Suarez.

La iniciativa para llevar a cabo
este curso, que se desarrollé con
todo éxito con la participacion
de representantes de varias pro-
vincias, surgié del Ing. Honorio
Anon Suarez, quien aprovechan-
do su actual gestion como Rec-
tor de la Universidad del Coma-
hue mantuvo entrevistas con el
Interventor de Vialidad de la
Provincia, Ing. Italo O. Vannico-
la, en las que después de varios
cambios de ideas se concreté la
realizacion del mismo.




La Reunion Anual de Camaraderia
en Adhesion al Dia del Camino

En el sal6n Chateau Frontenac del Automévil Club Argentino se realizé
el 11 de octubre pasado la tradicionz] comida do camaraderia que anual-
mente organiza nuestra Asoeiacion Avgeniina de Carreteras en adhesién al
Dia del Camino. Asistieron m#s de 260 comensales entre los que se encon-
traban autoridades nacionales, provinciales y municipales, directivos de or-
ganismos coficiales y privados, profesionaics v emprccarios cuya actlvidad
esta vinculada con la actividad vial. En la onortunidad hicieron uso de la
rpalabra el presidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, ingeniero

Néstor Carios Alesso v el administrador general de la Direccion Nacional

de Vialidad, ingeniero Julio César Caballero.

DISCURSO DEL ING. ALESSQO

Conceptos iniciales

Otra vez el rito del calendario nos
pone en las ceremonias de conmemo-
racién del Dia del Camino. Sin em-
bargo, las circunstancias especiales
de esta coyuntura deben resignificar
necesariamente el mensaje y los enun-
ciados con los que todos los afios se
construye el discurso de celebracion.

No se trata de dotarlo de “drama-
ticidad” especifica, sino tan s6lo de
restituir su relacién con la realidad
misma, rechazando el recurso facil de
apoyarnos en consabidas y, por reite-
radas, neutras apelaciones principis-
tas o reivindicativas. Es que los he-
chos —Ila simple realidad— se han
ocupado de vaciar de argumentacio-
nes a cualquier foérmula discursiva
que pretenda caracterizar el momen-
to actual manipulando frases o pro-
yectos sin sentido de resolucion.

Al mismo tiempo, los hechos —por
su propia gravedad— no admiten
tampoco soluciones de urgencia que
estén desprendidas de una matriz
politica, que contengan proposiciones
articuladas a corto, mediano y largo
plazo para todos los aspectos econo-
micos y sociales del pais.

La Asociacién Argentina de Carreieras
v la situacién vial argentina

La Asociacion Argentina de Carre-
teras, en treinta y un afnos de trayec-
toria, ha difundido su opinién y sus
fundamentos sobre los temas de su
incumbencia, sin caer en un monélo-
go sectorial, sino confrontandolos con

el reconocimiento del contexto eco-
némico y social del pais. Es por esto
que estamos autorizados a decir que
la emergencia de los hechos sefala
los errores de la administracién eco-
némica nacional. En lo que nos com-
pete, el sistematico empobrecimien-
to de la red vial argentina obedece
principalmente a dos razones funda-
mentales, que son: la merma en la
proporcién de los gravamenes que se
dedican a la construccion de caminos
y la pérdida de la autarquia de los
organismos viales.

Un emergente ecoldgico —las inun-
daciones de los rios Parand, Paraguay
y Uruguay que este aio asolaron seis
provincias argentinas— puso en evi-

dencia transparente la vulnerabilidad
del sistema caminero, destruyendo
grandes extensiones de las redes na-
cionales y provinciales y numerosos
puentes de estratégica ubicacion.

De hecho, las obras sufrieron da-
nos qgue pudieron haber sido atenua-
dos si los magros recursos disponibles
no hubieran limitado la obra cons-
tru’da a minimos limites seguros para
condiciones normales, y de ningin
resguardo en casos extraordinarios
pero probables como el acontecido.
El costo gque demandara volver a re-
habilitar los sectores afectados mas
el perjuicio econdémico ocasionado
por el taponamiento del transporte
de bienes y servicios, superard con

iy Ch T >
Lot mﬁw&hnm

El presidente de la Asociacidn Argentina de Carreteras, Ing. Néstor C. Alesso, al iniciar su

discurso. Sentados, los Ingros. Julio C. Caballero y Gonzalo A, Perera.




creces el retaceo de fondos que la ac-
tividad vial experimenté en los lti-
mos afios.

La identificacién positiva de estas
dificultades se conecta con la situa-
cién social de los habitantes de las
provincias afectadas por el fenémeno,
porque el éxodo pronunciado en las
zonas inundadas crea un estado de
necesidad que exige corregir los efec-
tos del desastre a la mayor brevedad,
con un doble objetivo: ocupacién de
la mano de obra local y restableci-
miento pleno de las comunicaciones
viales para mejorar las condiciones
de vida, el intercambio de productos,
el transporte de la produccion local
y la ayuda a las areas afectadas.

Este caso sintetiza una imagen
compleja de la actual coyuntura. Un
70% del equipo vial del pais se pier-
de por la oxidacién que produce la
inactividad y un porcentaje igual de
consultores pierden sus horas ttiles
en espera del trabajo que no viene.

Menos del 30% de los fondos que
deben ir a Vialidad se emplean en la
construccion y conservacién de cami-
nos en una red incompleta y un 50%
de la misma carece de conservacién
adecuada, lo que nos hace repetir la
frase del afio pasado: “Hoy la red ar-
terial que es nuestra infraestructura
vial estd en peligro de muerte; o le
sacamos el torniquete presupuestario
o aceptamos concientemente la posi-
bilidad de su destruccién definitiva”.

La perspectiva del cambio institu-
cional nos impone reclamar un clima
de debate con capacidad y disponibi-
lidad de generar y estabilizar las de-
mandas pertinentes que la propia rea-
lidad exige desde su profunda crisis.

El seminario “Estudio de las bases pars
la reactivacién de la vialidad argentina’

En la actividad vial en el marco de
la conmemoracién anual del Dia del
Camino hemos realizado el seminario
sobre “Conservacién y Reacondicio-
namiento de Obras Viales”.

Nuestra interpelacién final suscribe
las conclusiones del “Estudio de las
Bases para la Reactivacion de la Via-
lidad Argentina”, preparado por la
Comisién creada por iniciativa de la
Asociacién Argentina de Carreteras
y de la que participaron también la
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Camara Argentina de Consultores,
la Cdmara Argentina de la Construc-
cién, el Centro Argentino de Ingenie-
ros vy la Unién Argentina de Asocia-
ciones de Ingenieros.

Estas conclusiones son:

1) La situacién actual de la Via-
lidad argentina requiere inmediata
atencion. El retraso de muchos afios
que se viene acumulando en las in-
versiones viales estd comprometien-
do el patrimonio e impidiendo el de-
sarrollo arménico de la red, lo que se
traduce en severas restricciones para
el incremento de otras actividades
productivas del pais que utilizan el
camino.

2) Postergar las decisiones ahora,
obligaria en poco tiempo a incremen-
tar fuertemente el requerimiento has-
ta hacerlo inalcanzable.

3) Es indispensable devolver la au-
tarqufa y operatividad a los organis-
mos viales nacionales y provinciales
de manera que, una vez aprobados
sus planes de obras, puedan recibir
automéaticamente los aportes e inver-
tirlos sin cortapisas.

4) O se vuelve gradualmente al
sistema tributario saneado estableci-
do por la ley 17.597, o debe aplicarse
ya mismo una tasa por trénsito. Si
ésta consistiera en un porciento de los
precios finales de los combustibles y
lubricantes de uso vial, para 1982 esos
valores habrian representado el 19%
de aumento en las naftas y el 17,6%
en el gas oil.

-

5) Si bien pareceria encarecer el
transporte la aplicacién de las medi-
das citadas, el rédito rapido prove-
niente de las mejoras en las condicio-
nes de servicio de los caminos com-
pensarian con creces el esfuerzo que
a ello se destine. Por otra parte, no
pueden considerarse muy gravosos
para el usuario aumentos de tales 6r-
denes, cuando en este ultimo afio los
combustibles fueron aumentando de
precio en magnitudes comparables,
por simple actualizacién, mes a mes.

Muchas alternativas no quedan. O
afrontar con decisién el problema de
los recursos viales o asistir resigna-
dos a la destruccion de la red vial
argentina.

Confiamos en ser escuchados. Mu-
chas gracias.

DISERTACION DEL ING.
CABALLERO

Vialidad: autarquia, fondos
y situacién actual

Una vez més, alrededor de una
mesa confraternizamos en pos de un
ideal comin quienes de una u otra
forma integramos la gran familia vial
argentina.

Una vez més nos detenemos a ce-
lebrar el Dia del Camino, a celebrar
aquel impulso inicial que se produce
con el dictado de la ley 11.658 en el
afio 1932 por la cual se crea la Direc-
cion Nacional de Vialidad y se estruc-
tura un sistema de entes viales pro-
vinciales, asignidndose fondos espe-
cificos provenientes de un gravamen
a la venta de combustibles liquidos
del petréleo aplicado sobre el precio
vigente en aquella épcca.

Este sistema fue luego afianzado a
través del dictado del decreto ley 505
del afio 1958.

En su origen el gravamen especi-
fico para obras viales era el inico que
pesaba sobre los combustibles. El pre-
cio de venta al publico estaba, pues,
integrado exclusivamente por dos
componentes: uno, el valor retributi-
vo de las empresas productoras y dis-
tribuidoras y, otro, el impuesto desti-
nado a obras viales.

Es asi como en los primeros afios
de vida se construyen los principales
caminos longitudinales y transversa-
les que todavia hoy siguen sirviendo
a la nacion.

Pero en nuestro pais, desde aquel
magnifico inicio, se han ido reducien-
do afio a afio en términos compara-
tivos los fondos destinados a caminos,
a pesar de todas las medidas adopta-
das para mantener su relacion por los
efectos inflacionarios.

No sé6lo el tamafio, sino la situa-
cién de una red vial, depende casi ex-
clusivamente de los fondos disponi-
bles y la evolucién de la relacién de
éstos con otros parametros, que da
como resultado final el estado y pa-
norama de una red vial en cualquier
pais del mundo.



En el nuestro, si bien aquella ley
otorgaba la autarquia a Vialidad Na-
cional, esa autarquia se ha ido mellan-
do afio a ano, al disponer que parte
de los fondos que el camino produce
se hayan transferido paulatinamente
hacia otros organismos, llegando asi
a la situacion actual.

Debemos tomar como premisa ge-
neral dentro de la integracién total
del transporte terrestre que el ferro-
carril debe ocuparse de las grandes
cargas a largas distancias y el camino
debe absorber, por otro lado, las pe-
quefias cargas a cortas distancias.

Complementacion que desgracia-
damente no se da en nuestro pais por
tener vastas zonas de nuestro terri-
torio en las cuales no existe sistema-
ma ferroviario alguno, y en otros
casos por su resultado o eficiencia se
opta por otras alternativas.

Pero ténganlo muy claro que de
ninguna manera nos hemos quedado
expectantes ante esta realidad, sino
que ha sido nuestro permanente pro-
posito revertir desde el inicio de nues-
tra gestion la situacion vial argen-
tina.

Hasta el ano 1945 las dos unicas
componentes del precio de venta al
publico de los combustibles que has-
ta entonces regian eran soOlo las ya
anunciadas, pero a partir de este afo
se agrega a los gravamenes schre los
combustibles una participacion del
Fondo Nacional de la Energia.

Pero una nueva medida, el decreto
10.670 del afio 1961, interpreto que
los fondos destinados a obras viales
debian calcularse no sobre el precio
de venta de los combustibles sino so-
bre el valor de retencion, es decir, la
suma destinada a las empresas pro-
ductoras y distribuidoras de los mis-
mos. En 1963 comenz6 a tener parti-
cipacién Rentas Generales, a partir
de los decretos leyes 1223 y 1514.
Pero por ley 20.954, el 30 de diciem-
bre de 1974 se faculté al Poder Eje-
cutivo a fijar precios de venta que no
estén vinculados con los valores de
retencion, lo que afect6 a todo el sis-
tema y puso en desventaja a los re-
cursos viales a favor del incremento
de Rentas Generales.

Por estas y otras diversas medidas,
llegamos a la situacién actual, segin
la cual una vez restado del precio de
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El Ing. Julio C. Caballero usando de la palabra. Sentados, los Ingros. Carlos A. Bacigalupi,
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Filiberto N. Bibiloni, José M. Raggio y Néstor C. Alesso.

venta al publico del valor de reten-
cion que corresponde a las empresas
petroleras la suma restante, que cons-
tituye el total del gravamen, se com-
pone de la siguiente forma:

Rentas Generales ...... 60 %
Ferrocarriles y Fondo Na-

cional del Transporte . .. 56 %
Vialidad Nacional ...... 12,48 %
Vialidad Provincial ..... 10,34%

Vale decir que del total de los gra-
vimenes que pesan sobre los com-
bustibles s6lo el 23% se destina al
sector vial.

De no meodificarse este estado de
cosas, a corto plazo la mayoria de los
planes de las diferentes areas de la
actividad nacional encontraran limi-
taciones y escollos provenientes de la
carencia de suficientes vias de comu-
nicacion.

Si hacemos un analisis comparativo
de la red de nuestro pais, contrastan-
dola con otros paises del mundo, uti-
lizando diversos criterios, se observa
que aca no esta proporcionada la lon-
gitud de caminos pavimentados ni con
la poblacién ni con la superficie del
territorio, ni con el volumen alcanza-
do por el parque automotor.

Este ultimo sigue aumentando sin
que la red acompafe ese incremento,
con lo que la brecha se va profundi-
zando ano a ano. Esto significa que

existe realmente un déficit en la ac-
tualidad cuya superacién exigird un
real esfuerzo econdmico.

No podemos dejar de entender a
Vialidad como un integrante mas de
ese sistema nacional de transporte;
y de la misma forma que para usar el
transporte aéreo es necesario pagar
un ticket, o para hacer uso del trans-
porte ferroviario es necesario com-
prar un boleto, para hacer uso del sis-
tema de transporte terrestre es nece-
sario pagar una tasa, y que como re-
sultaria utopico tener un boletero ca-
da 100 kilometros, esta diferencia se
cubre en forma indirecta a través de
un valor en la venta de los combusti-
bles, en la venta de los lubricantes
y en la venta de las cubiertas, es de-
cir, se trata de un servicio que Viali-
dad Nacional presta a la comunidad
y cuya facturacién sélo es indirecta.

Pero pensar en aplicar criterios
universalistas del presupuesto como
algunos pretenden, que va en total
contraposicion a los principios viales
basicos, significaria también que de-
berian ir entonces a rentas generales
lo que se recauda por venta de pasa-
jes aéreos y por venta de boletos en
el ferrocarril, lo que llevaria sin du-
da a un tipo de economia de Estado
con la cual discrepo y rechazo.

Nuestro objetivo ha sido lograr una
red vial troncal, en total coordinacién
con las redes provinciales y con la red

9




ferroviaria del pais, que satisfaga los
requerimientos del transporte de bie-
nes y personas de acuerdo con los ob-
jetivos y politicas vigentes en mate-
ria de seguridad, desarrollo nacional
y vinculacién internacional, tal que
aporten soluciones eficientes a las ne-
cesidades del pais.

No quedan muchas alternativas. O
se reestructura totalmente el sistema
de gravdmenes a los derivados del
petréleo destinados a obras viales,
volviendo gradualmente a las pres-
cripciones de la ley 17.597, continua-
ci6bn de la politica iniciada por la ley
11.658, y seguida por el decreto ley
505/58, sobre la base de valores de
retencion realistas, o se aplica una
tasa por transito. Puede partirse de
que ella sea proporcional a los precios
finales de naftas, el gasoil y los lubri-
cantes de uso vial, suficiente como
para atender sin demora los gastos
viales, y asi evitar a no muy largo
plazo el colapso del sistema de carre-
teras.

La situacién de la vialidad argentina
requiere inmediata atencién.
Nuestra accién

La situacion de la vialidad argen-
tina requiere inmediata atencién. El
retraso de muchos afios que se viene
acumulando en las inversiones viales
estd comprometiendo el patrimonio
nacional e impidiendo el desarrollo
arménico de la red, lo que se traduce
en severas restricciones para el desa-
rrollo de otras actividades producti-
vas del pais que utilizan el camino.

Postergar las decisiones obligaria
en poco tiempo a incrementar fuerte-
mente el requerimiento hasta hacerlo
practicamente inalcanzable.

Por eso estamos elaborando y ele-
vando también a nuestros superiores
un proyecto en el cual, dada la emer-
gencia de la red vial, se produzca a
través de métodos reales un fuerte in-
cremento inmediato de fondos viales
genuinos.

Es indispensable devolver la autar-
quia y la operatividad a los organis-
mos viales nacionales y provinciales,
de manera que una vez aprobados sus
planes de obras puedan recibir auto-
maticamente los aportes e invertirlos
de inmediato.
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Pero deciamos antes que estamos
revirtiendo la situacién de la vialidad
argentina, y es asi como gracias al
permanente apoyo de nuestros supe-
riores hemos conseguido incrementar
en un 36%, en términos reales, el pre-
supuesto de vialidad del corriente
afio con respecto al anterior, esperan-
do igual o mejor logro de las futuras
autoridades viales, aunque no dejo de
reconocer que estamos en términos
medios con respecto a los valores
hist6ricos.

Pero esto, més las gestiones lleva-
das a cabo tanto en el Banco Intera-
mericano de Desarrollo como en el
Banco Mundial, nos han permitido in-
crementar nuestros recursos, tanto
para este afio como para los proxi-
mos, y asi haber podido lanzar un plan
de obras a principios de afio del cual
se llevan licitadas 84 obras: adjudica-
das 48; dedicdndonos en este proxi-
mo mes a terminar con las contrata-
ciones pendientes.

La importante diferencia entre obras

licitadas y adjudicadas

Nos preocupa dentro de nuestra
administracién la importante diferen-
cia que se mantiene entre obras lici-
tadas y adjudicadas.

La Direccién Nacional de Vialidad,
con su experiencia de més de 50 afios,
determina para cada obra que licita
un presupuesto oficial que es orien-
tador para las empresas contratistas
que se presentan a las distintas licita-
ciones. Pero quiero que me entiendan
bien: esto no es un paternalismo sino,
vuelvo a repetirlo, orientador de las
obras licitadas. Y la diferencia que
apuntidbamos més arriba es debida,
en términos generales, al complejo
estudio que resulta de las ofertas en
cuyos analisis de precios se han visto
distorsionados en valores de equipos,
en los consumos de combustibles para
la preparacién de las mezclas asfal-
ticas, en los valores cotizados para
transportes en general, la de los pre-
cios de los materiales que no figuran
en la tabla de costos.

Ademéas las presentaciones adole-
cen de errores significativos como
son la no coincidencia de los equipos
previstos en los andlisis de precios

que no figuran en las planillas de
equipos respectivas o no cumplen con
las especificaciones correspondientes.

Suméndole a esto la importante
cantidad de impugnaciones que se
realizan, con su correspondiente pedi-
do de vista en muchos casos. Que eso
lleva a un minimo de diez dias por
empresa, de haber tres empresas que
lo solicitan ya esa adjudicacién queda
por este solo efecto retrasada un mes.

No pretendo con esto limitar los
derechos que por cierto todos tienen,
y estoy dispuesto a respetarlos. Sélo
pido que se ejerzan con total espiritu
de grandeza y responsabilidad, que en
algunos casos, lamentablemente debo
comentarlo, no lo noto en la magni-
tud debida.

Como ustedes veran, son muchos
los factores, y algunos independientes
de Vialidad misma, que retrasan la
celeridad que pretendemos darle a las
contrataciones.

Habiéndose también licitado y con-
tratado a través de los 24 distritos de
Vialidad Nacional mas de 350 obras
menores.

Este plan es mero paliativo

Este plan, si bien parece amplio, no
es mas que un mero paliativo a la red
vial argentina, ya que su accion cons-
tituye aproximadamente 4000 kilome-
tros de caminos. Si lo comparamos
con las reales necesidades al pensar
que el 50% de nuestra red de 30.000
kilémetros pavimentados se encuen-
tra en importante estado de deterioro.

Este plan tiene una filosofia funda-
mental. En primer lugar se han dis-
tribuido las obras en moédulos mini-
mos rentables, a efectos de poder dis-
tribuir uniformemente en todo el pais
no sélo la absorciéon de mano de obra
sino que al mismo tiempo atenuar las
deficiencias viales mds importantes.

Quiero destacar también que se ha
hecho con un amplio criterio federa-
I'sta, que es como se debe gobernar
Vialidad Nacional, ya que no nos ol-
videmos que funciona por ley conve-
nio de las provincias; y quiero des-
tacar que por primera vez en la histo-
ria vial argentina hemos realizado un
plan de inversiones con la participa-



cion total de las 22 Vialidades pro-
vinciales, es decir, se ha convocado
a las Provincias a resolver junto con
la Nacion este importante tema del
quehacer nacional.

Otras acciones positivas

Ademés durante el presente ejerci-
cio, como dijéramos antes, hemos ob-
tenido , y en forma muy rapida, el
quinto préstamo para Vialidad Nacio-
nal a través del Banco Mundial. Prés-
tamo que, por otra parte, por prime-
ra vez ha sido puesto a disposicion
de las Vialidades provinciales a tra-
vés de la Direccion General de Plani-
ficacién Vial para que, éstas también
Vialidad Argentina, sean participes
de este importante crédito del exte-
rior de 100 millones de dolares.

Tal vez, y con gran satisfaccién
personal lo digo, pues asi también lo
ha manifestado el C.I.M.O.P. en su ul-
tima reunién de dias pasados en San
Martin de los Andes, que la unidad
de la vialidad argentina a través de
nuestra institucién, el Consejo Vial
Federal, esta méas férreamente unida
que nunca en pos de nuestros perma-
nentes ideales comunes; ideales de
ayer de nuestros mayores; ideales
de hoy; ideales viejos y, por viejos,
eternos.

A fin del ano pasado hemos reali-
zado el concurso de méritos, titulos y
antecedentes para la actualizacién de
los registros de las firmas consulto-
ras, el que fue abierto el 1° de marzo
del corriente ano. Tales llamados no
se realizaban desde el afo 1979. En
este momento ya se encuentra apro-
bado el registro de firmas consulto-
ras en la Direccion General de Cons-
trucciones, en las especialidades de
inspecciones de obras, asistencia téc-
nica y asesoramiento previo a la lici-
tacion, con 43 firmas inscriptas en el
mismo.

Se encuentran a la fecha 16 con-
tratos de inspeccion de obras en la
ultima fase de negociaciones, y a este
respecto cabe sefialar que se ha ela-
borado un nuevo “contrato tipo” para
esta actividad, recogiendo la amplia
experiencia anterior que habia reali-
zado la reparticién, incorporando mo-
dificaciones que lo hacen mas realis-
ta, de acuerdo a la evolucion de la

marcha de las obras y definiendo re-
tribuciones en funcién de una regio-
nalizacion geografica.

El otro registro que también se
abri6 es el de la Direccién General
de Ingenieria Vial, con firmas consul-
toras inscriptas en 21 capitulos dife-
rentes, seglin las especialidades técni-
cas respectivas.

Este ano se implementé el servicio
de “‘actualizacion de proyectos”, del
cual ya han sido ejecutadas en una
primera etapa 25 contratos a punto
de terminarse.

Ha sido abierto el concurso para el
estudio de las tensiones y deforma-
ciones del puente General Belgrano,
el cual se encuentra a la fecha adju-
dicado.

Se encuentran pronto a iniciarse
estudios de factibilidad de obras via-
les, como el de la autopista Cafuelas -
Ezeiza y otros proyectos de obra
completa como lo son las de las obras
de la Ruta 4 en la Republica del Pa-
raguay.

Tal como esta administraciéon in-
formé el afo pasado, es una realidad
el sistema de pronto pago para todas
las obras licitadas por la reparticion.

En efecto, las obras licitadas en el
corriente afio han incorporado la clau-
sula de pago a los 16 dias, la cual se
cumple estrictamente.

Al implementarse este sistema de
pago inmediato de los certificados,
con los mismos montos de inversion
se podran ejecutar las mismas obras
a precios légicos y razonables, lo que
nos garantizara no so6lo una correcta
terminacion de las obras sino la co-
rrecta evolucion empresarial del con-
tratista, que tanto nos preocupa en
este momento dada la afligente situa-
¢ion por la cual atraviesa la industria
de la construccién en general y ante
la cual Vialidad Nacional no puede ni
debera permanecer insensible, ya que
no actuar asi significara el colapso de
nuestro brazo ejecutor, el sector em-
presarial.

Es por eso que de acuerdo con las
posibilidades de nuestros recursos fi-
nancieros trataremos de adelantar en

la medida de lo posible todos los cer-
tificados de obras para el pago en la
medida que las condiciones financie-
ras lo permitan, tratando de incre-
mentar en lo posible las medidas que
ya se han tomado este afio, perfeccio-
nindolas y haciendo el méaximo es-
fuerzo a nuestro alcance.

Todo lo dicho ha sido posible a pe-
sar de la situacion financiera dificil
como la que la nacién ha soportado
el corriente afo. Pero a pesar de las
dificultades ha sido siempre nuestro
norte y asi lo hemos realizado, lo-
grando una optimizacién en las asig-
naciones de los recursos con que la
Direccion Nacional de Vialidad cuen-
ta por medio de una sana administra-
cion de los mismos.

—Adoptaremos medidas de fondo
para paliar la situacién

Estamos dispuestos y lo estamos
ejecutando a efectos de resolver y
adoptar las medidas de fondo necesa-
rias para paliar esta situacion de re-
cesién con inflacion, la desocupacion
y el quebrantamiento empresarial tra-
tando de eliminar la subordinacién
del sector productivo al especulativo,
que son caracteristicas del dramatico
momento que vive la industria de la
construcciéon y que tratamos de su-
perar.

También dicha comision, con la ce-
leridad que pretendemos que actuie,
elabor6, y la administracion aprobd,
tablas complementarias a las del mes
de setiembre, las cuales indican los
importantes incrementos sufridos,
por ejemplo.

Hemos creado hace dos meses una
nueva estructura para la comisién
ley 12.910, pues la hemos implemen-
tado y seguiremos implementdndola
con la capacidad y agilidad necesaria
para que pueda dictar con la suficien-
te celeridad las variaciones de costos
que en el mercado se producen y que
por ley todos los administradores de
obra publica estamos obligados a re-
conocer, pues asi rezan los textos
legales, y mas aun hoy dada la alta
y critica velocidad de nuestro incre-
mento inflacionario.

Es asi como ya hemos solucionado
estableciendo una metodologia para

11




el reconocimiento de variaciones de
costos que se han efectuado en con-
cepto de amortizacién de equipos y
reparaciones y respuestos, como asi
también se encuentra dicha comisi6n
abocada al tema de los costos de
transporte y gastos financieros, los
cuales pretendemos tenerlos resuel-
tos también en el presente mes. En el
rubro asfalto, a efectos de poder con-
feccionar los certificados con las rea-
les variaciones del propio mes, evitan-
do asi gastos financieros innecesarios.

Dentro de nuestro actual plan de
obras también se incluyen las obras
internacionales, ya que no solamente
continuamos con el puente Posadas -
Encarnacién sino que hemos iniciado
el segundo puente de unién con Brasil
en Puerto Iguazu, y acabamos de con-
venir con la vialidad de Chile el man-
tenimiento en comin de los pasos tra-
sandinos.

Escuelas de caminos

No podria dejar de recordar que
hace pocos dias hemos celebrado el
25¢ aniversario de la escuela de ca-
minos por convenio celebrado entre
esta Universidad y Vialidad Nacional.
Mucho nos ha preocupado en nuestra
gestion este tema de la vialidad ar-
gentina que no sélo se llama pesos
sino también se llama recursos huma-
nos y poder dotar a todos nuestros
técnicos y profesionales de las mas
modernas y evolucionadas técnicas
en la materia, es por ello que también
llevo la satisfaccion de haber creado
y fundado dos escuelas de camino
més en el pais. La escuela de caminos
de montafia de San Juan, por conve-
nio entre la Universidad de San Juan
y Vialidad Nacional, y el Instituto
Superior de Ingenieria de Transporte
dentro del &mbito de la Universidad
de Cérdoba y Vialidad Nacional.

Porque estamos convencidos que
para tener la red vial que el pais ne-
cesita no s6lo es imprescindible todo
lo que hemos expuesto méas arriba
sino que también debemos dotarlo
del personal con el nivel técnico acor-
de a las necesidades de hoy dia.

Porque el mejor plan no es aquel
mas amplio y mas grande, sino aquel
que estd integrado ademés por ele-
mentos humanos capaces de susten-
tarlo.
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La presencia de Vialidad
en las inundaciones

Afo vial dificil, ya que debimos
luchar sin desvelo, permanentemente,
por la integridad de nuestra red vial
que en la zona del litoral ha sido ata-
cada por el flagelo de la inundacién,
fen6meno que por su permanencia ha
sido calificado decamilenario.

Vialidad Nacional, consciente de su
obligacion para la comunidad, tuvo la
satisfacci6on hace casi ya dos meses
de inaugurar después de arduos me-
ses de lucha, sacrificio, tes6n, criti-
cas, lluvia y barro en forma precaria
la ruta nacional N° 12 entre Ceibas y
Zarate, en la provincia de Entre Rios;
y habiéndose caido dos de los seis
puentes aliviadores en la ruta N° 168
entre Parand y Santa Fe, los dias 6 y
7 de julio, no dudamos en abocarnos
al dia siguiente a la solucién del pro-
blema entregando los anteproyectos
el dia 15, licitando el dia 21, adjudi-
cando el dia 24 e iniciando las obras
el 29 de julio.

Obras que teniendo un plazo de 90
dias para su habilitacién precaria al
transito y que, gracias a la intima
y tenaz colaboracién del Ejército Ar-
gentino, hemos podido realizar esta
habilitacién 45 dias antes, es decir,
en la mitad del plazo de la obra.

Ya se encuentran restituidas y co-
municadas todas las vias de comuni-
cacion entre la mesopotamia y el res-
to del pais.

Y no puedo dejar de manifestar el
orgullo de todos los viales por haber
podido prestar con tanto celo nuestro
deber para con la comunidad, que me
consta, pues lo reconoce con creces
en todos lados.

Conceptos finales: Fe en el futuro

El pais no es, se hace; y lo estamos
haciendo permanentemente. Salir de
la situacion actual no sera facil, exi-
ge el esfuerzo de todos y por eso na-
die puede pretender satisfacciones to-
tales en este momento ni tampoco
prometerlas irresponsablemente.

En todo esto nos ha guiado perma-
nentemente nuestra fe en el futuro
del pafs. En ese futuro que debemos
moldear con esa unién que hace po-
cos meses supimos demostrar.

La vialidad argentina no resigna ni
resignara sus postulados bésicos de
accién, que son permanentemente de-
fendidos por todas las generaciones
de la gran familia vial argentina.

Se ha constituido un circulo de ex
titulares de Vialidad Nacional. Cons-
tituido por todos los ex administrado-
res y subadministradores de todas las
épocas, con el objeto de brindar ase-
soramiento y volcar toda su experien-
cia a los poderes publicos nacionales
o provinciales vinculados al quehacer
vial con el objeto de proveer la expe-
riencia de todos, con un solo norte,
que constituye la vialidad argentina.

Sépanlo y ténganlo bien claro que
por lo menos hay una generacion, la
mia, que estd decidida irrenunciable-
mente a luchar desde el puesto que
le toque por estos ideales que hacen
a la grandeza del pais que nuestros
mayores forjaron y nosotros debemos
continuar, porque los caminos, sean
nacionales o provinciales, nazcan don-
de nazcan, tienen un solo destino
final, el hombre.

PREMIO ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS
ANO 1983

Después de las palabras pro-
nunciadas por el Ing. Caballero,
el vicepresidente 1¢ de la Asocia-
cién, Ing. José M. Raggio, anun-
ci6 que el Premio “Asociacién
Argentina de Carreteras - Afo
1983” se habia otorgado al tra-
bajo “El Seguimiento del Estado
de Ia Red Nacional Pavimentada
v su Aplicacion a la Conserva-
cion”, de los siguientes profesio-
nales: Ing. Alejandro L. Tagle,
Agr. Armando J. Sanvitale, Agr.
Pable G. Rodriguez, Ing. Vsevo-
lod Rakitin, Ing. Atilio Firpo,
Ing. Mario Martinez, Agr. Rail
Mones Ruiz, Ing. Ana M. Lean-
zZa, Téc. Luis Mancini, Téc. José
L. Destéfano y Sr. Sergio M. Ta-
gle, a quienes se les entreg6 en
esa oportunidad un diploma que
acredita esa distincion.

Este trabajo, como se estable-
cidé en las bases del concurso da-
do a conocer oportunamente, se-
ri presentado por intermedio de
la Asociacion a la X* Reunién
Mundial de la IRF que se llevara
a cabo en Rio de Janeiro, Brasil,
en el mes de octubre de 1984.




EXPERIENCIAS EN LA EJECUCION DE UN INVENTARIO VIAL

Por el Agr. DIEGO F. MAZZITELLI *

Jefe de la Division Inventario Vial de la Direccion Nacional de Vialidad

Introduccion

Desde hace mas de diez afos la
Direccion Nacional de Vialidad ejecu-
ta el inventario vial de su Red Nacio-
nal de Caminos. A través de ese
tiempo se han acumulado una serie
de experiencias que se considera ne-
cesario transmitir a fin de que aque-
llos que se inicien en esa tarea o
bien los que ya la estén ejecutando
capitalicen las mismas. Las metodo-
logias empleadas, la cantidad y cali-
dad de datos a recoger y el nivel de
informacién, son parte integrante de
una problemética que debe ser enca
rada en forma global.

La cuantificacion de los esfuerzos
que se realizan y su comparacion con
los resultados que se obtienen mues-
tran si el camino elegido, en este ca-
so la metodologia seleccionada y su
implementacion, ha sido correcto o
no.

Este trabajo apunta fundamental-
mente a que no se realicen esfuerzos
que no redituen beneficios reales en
la ejecucién de los inventarios via-
les.

Definicién y propositos

El propésito fundamental de un in-
ventario vial es proveer una comple-
ta, exacta y actualizada informacion
respecto de la ubicacion y descrip-
cién fisica de los caminos de una
red.

Un inventario vial comprende la re-
coleccion y organizacion de los datos
que se recogen en el terreno y son
la base fundamental para cualquier
tipo de estudios posteriores. Entre
ellos se pueden citar: estudios de
transito, rango de suficiencia, eva-
luacién de pavimentos, clasificacion
funcional de caminos, etc.

* Trabajo p}esentado g titulo personal

Métodos

Normalmente hay dos formas o
concretar un inventario vial, tomando
la informacion que existe en los ar
chivos o levantando datos en campa
fia. El segundo método es el mas
usual dado que normalmente los ar
chivos se encuentran incompletos,
desactualizados y resulta sumamente
engorroso manipulear la informacién
obrante en ellos.

La Direccion Nacional de Vialidad
a través de profesionales y técnicos
de la Reparticion que contaron con la
colaboracion de una mision del Fe
deral Highway Administration, disefo
su propio método para concretar el
inventario vial de la Red Nacional de
Caminos.

El sistema que se disefnd estaba
basado, entre otras cosas, en que ca
da dato relevado estaria referido a
los postes kilométricos existentes en
la ruta, lo cual dio nacimiento al de-
nominado Sistema Coordinado de Da-
tos Viales al cual estaria relacionada
cualquier informacidn que tuviese
vinculacion con el quehacer vial (cos-
tos de obras, diseno estructural de
pavimentos, marcha de las obras,
certificaciones, afio de construccion,
contratistas, accidentes de transito,
estudios de seguridad vial, tareas de
conservacion, etc.).

Los datos que se decidieron reco-
ger fueron: postes kilométricos; se-
fales de transito (desglosadas por
su tipo y ubicacion); tipos de estruc-
turas (alcantarillas, puentes, bajo ni-
veles, etc.); intersecciones de la ru-
ta inventariada con otros caminos
(desglosadas en tipo de intersec
cion, nuimero de ruta cruzada, juris-
diccién y tipo de pavimento de esa
ruta); curvas horizontales (su desa
rrollo); alambrados (tipo y distancia
al eje del camino); calzada (tipo y
ancho de pavimento y banquinas);
nimero de trochas; cantero central

(para autopistas desglosado en tipo
y ancho); control de accesos (para
autopistas); cruces ferroviarios; des-
cripcion si la zona donde se desa
rrolla la ruta es de caracteristicas ru-
rales o urbanas; limites de zonas
(provinciales, departamentales, inter-
nacionales, etc.); topografia e ilumi-
nacion. Asimismo para cada estructu-
ra se relevan, tomando como ejemplo
para el caso de un puente, el nombre
del accidente salvado, los materiales
de la subestructura, de la superestruc-
tura y del pavimento, el nimero y la
longitud de las luces, la altura libre
sobre el accidente, las barandas (al
tura y material), la clase de estruc-
tura, la condicion de si el tablero es
fijo o movil y en este caso su tipo de
proteccién, la longitud de la estruc-
tura, el ancho del pavimento en ella,
la luz horizontal y vertical, la limita-
cion de carga senalizada, el nimero
de trochas cruzadas (si el accidente
salvado es un ferrocarril), la existen-
cia de iluminacién en la estructura y
la indicacion de si la misma esta su
jeta al régimen de peaje o no.

Por otra parte para cada cruce fe:
rroviario a nivel se completa una pla-
nilla que incluye, entre otras cosas,
un completo estudio de visibilidad del
cruce. Existen ademas planillas es-
peciales para tuneles, balsas y areas
urbanas, lo que incrementa el cumu-
lo de informacion a recoger.

Para mejor comprension de la can-
tidad y calidad de datos que se to
man y dado que su descripcion ex
cede el propdsito de este trabajo se
sugiere consultar la publicacion titu:
lada “El Inventario Vial ejecutado por
la Direccion Nacional de Vialidad”
que se encuentra en las Memorias
del VII? Congreso Argentino de Via
lidad y Transito, tomo IlI2, documen-
to 33, paginas 53 a 69.

Entrenamiento del personal -
Equipos - Rendimientos

El entrenamiento del personal para
la ejecucién del inventario vial fue

13




muy completo y arrojé excelentes re-
sultados. El nivel educacional de la
mayoria de los operadores fue el de
instruccion secundaria completa,
barriéndose la gama de bachilleres,
maestros mayores de obra y técnicos
en construccion (ciclo bésico), no
habiendo diferencias entre ellos para
la comprensién de la metodologia de
trabajo.

Ocasionalmente se utilizaron pro-
fesionales universitarios los cuales
al cabo de un breve tiempo pasaron
a tareas de supervision o entrena-
miento.

Como promedio puede decirse que
luego de 2 meses a 2 meses y medio
un operador se encontraba en condi-
ciones de trabajar solo.

Considerando los pocos viajes pa-
rasitos y los recorridos para llegar al
lugar de trabajo cada operador relevo
aproximadamente unos 600 km/mes
al comenzar las tareas.

Cuando la practica lo familiarizé to-
talmente con la metodologia y el me-
dio, ese rendimiento se elevé a 700
km/mes alcanzando picos méaximos
de 1.000 km/mes, Tuvo gran impor
tancia, fue y es un elemento de per
manente consulta el “Manual de Ins-
trucciones para la realizacion del in-
ventario vial" que se redacté y sumi-
nistré a cada operador.

Ese manual describia detalladamen-
te la parte operativa del trabajo en
campana, daba recomendaciones y el
personal debié consustanciarse con
el contenido del mismo antes de ini-
ciar las tareas de campo.

Los equipos que se utilizaron con-
sistieron en odometros decamétricos
de origen sueco los cuales estaban
destinados a efectuar las mediciones
correspondientes a los relevamien-
tos.

Estos odémetros son del tipo me-
céanico y estdn directamente vincula-
dos a la caja de transmision del ve-
hiculo que los porta. Este tipo de ins-
trumento reemplazé con amplias ven-
tajas a la ya perimida quinta rueda y
su capacidad de medicién es de
999.99 km. La combinacién odémetro-
cubiertas especiales con carcasa de
tela metélica dispuesta en forma ra-
dial y protegida con bandas estabili-
zadas con cables de acero, asegura
ron un error “constante” en la toma
de mediciones del orden del —0,02
%.

En diez afios de trabajo nunca se
destruyd un odémetro ni se dané nin-
guna de sus partes. Cabe destacar
que tuvieron un permanente mante-
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nimiento consistente en hacerles,
por lo menos una vez por mes, una
limpieza general y lubricacién de sus
partes moviles.

La tripa de conexién sufrié un des-
gaste que obligé a su reemplazo al
cabo de aproximadamente 300.000
km.

Se ensayaron por otra parte odé-
metros del tipo electrénico pero no
dieron buenos resultados. Esto se
debié fundamentalmente a su poca
capacidad de medicién que llegaba a
99,999 km. y a su fragilidad en cami-
nos no pavimentados dado su siste-
ma de funcionamiento y la disposi-
cion de sus elementos.

Los neumaticos tuvieron un rendi-
miento excepcional que llegé a apro-
ximadamente 80.000 km. circulando
por todo tipo de pavimento (incluyen-
do ripio tipo laja). En varios casos al
rodar el kilometraje mencionado, los
neumaticos aln conservaban su di-
bujo original. No obstante lo mencio-
nado.y en razén de lo vulnerable que
resultan ante un uso inadecuado, dos
de ellos rodaron solamente 50 m.
destruyéndose totalmente sin tener
ninguna falla de fabricacion, tal cual
se verificé en el laboratorio de la fir
ma que los proveyé.

Resultados que se obtuvieron

Como resultado del esfuerzo rea-
lizado se concretaron al presente
4 versiones del inventario vial, las
correspondientes a los afios 1970/71,
1974/75, 1979 y 1982.

La ultima de ellas fue lograda
completamente mediante la sistema-
tizacion electrénica de datos. Asimis-
mo se publicaron los Cddigos de Tra-
mos correspondientes a los afos
1974, 1979 y 1982.

Conclusiones

Los resultados obtenidos fueron al-
tamente positivos y dejaron ensefian-
zas que resulta menester capitalizar
a fin de optimizar los métodos y ren-
dimientos. Los problemas méas comu-
nes que se tuvieron, fueron:

Dado que el sistema de referencia
estaba pensado de forma tal que ca-
da dato relevado estuviese vinculado
al poste kilométrico correspondien-
te, la inamovilidad de los mismos era
condicion fundamental. Por tal razén
se dispuso que ningln poste kilomé-

trico zebia ser removido de su lugar
o reubicado sin previa autorizacion
del area encargada del inventario vial.
Tal digposicién no fue cumplida en
muchos casos, lo que origind una se-
rie de inconvenientes a los usuarios

del inventario vial.

En efecto, si una ruta estaba amo-
jonada cada dato de la misma tenia
un kilometraje o progresiva, denomi-
nada ubicacién.

Se define como ubicacién de un
evento o dato a la posicion relativa
que el mismo tiene con respecto al
poste kilométrico que lo antecede
(ej. Rio A (pte.) ubicacion 146,11
indica que ese puente estd a 110 m.
después del poste kilométrico 146).
Puede inferirse lo complejo e incier
to que resulta ubicar al puente men
cionado en el caso de que sin cono-
cimiento previo se hayan quitado los
postes kilométricos existentes en el
momento del relevamiento o peor aln
se les haya ubicado en otro lugar.

Con referencia a las sefales de
transito las experiencias recogidas
en su relevamiento Illevan a conclu-
siones dréasticas respecto de la con
veniencia o no de tenerlas dentro de
un inventario vial normal.

Existen en gran parte de los cami-
nos muchas sefiales de tréansito y se
emplea mucho tiempo en recoger la
informacién que las mismas contie-
nen. Su relevamiento se justifica so-
lamente en la etapa original, como
medio de conocer su cantidad y dis-
tribucion, pero su falta de permanen-
cia en el lugar hace sumamente difi-
cil y costoso mantener actualizados
los registros.

Por lo tanto se entiende que el re-
levamiento de sefales de transito de-
beria ser un inventario aparte del
normal incluyéndose en el mismo
ademéds de las caracteristicas y ubi-
cacién de las senales, su estado, sus
materiales y su correcta o incorrec
ta ubicacion y mensaje. Este inventa-
rio de sefales de trénsito podria o
no, ser conducido por el drea encar
gada del inventario vial normal.

Otro aspecto que ofrecié dificulta-
des fue la determinacién de los If-
mites urbano-rurales y viceversa de
las rutas. El hecho de tener varias
comisiones relevando datos, posibi-
litaba la emisién de juicios subjeti-
vos al respecto, lo que sumado a la
variedad y complejidad de las situa-
ciones planteadas ocasionaba que di-



chos limites no fueran determinados
en forma uniforme,

Este problema fue solucionado
asignando a una comisién de campa-
fia, entrenada al respecto, la respon-
sabilidad total de ratificar o rectifi-
car los limites que se habian tomado
originalmente y uniformar en conse-
cuencia el criterio, ademéas de rele-
var el area urbana correspondiente.

Razones presupuestarias obligaron
a suprimir a esta comisién asignan-
dole otros trabajos con lo cual se
desvirtué la tarea encarada.

Se entiende que una comision es-
pecializada en este trabajo es suma-
mente necesaria en la medida en que
la red atraviese un nimero conside-
rable de dreas urbanas o haya varias
comisiones relevando informacion.
Como solucién de compromiso se
impartieron precisas instrucciones
al personal respecto de los limites
urbano-rurales los cuales dieron bas-
tante buen resultado pero no se con
sidera a ésta la solucién dptima.

ltem tales como tipo y ancho de
avimento y banquina, tipos de alam-
ﬁrados y su distancia al eje del ca-
mino; numero de trochas, etc., no
ofrecieron ningtn tipo de inconve-
nientes para su comprension y levan-
tamiento.

Con referencia a los cruces ferro-
viarios la experiencia ha demostrado
que se insume mucho tiempo en el
relevamiento de los mismos sobre
todo en lo que se refiere al estudio
de visibilidad que ofrece el cruce.

Normalmente se emplean entre 35
y 45 min. para ejecutar las operacio-
nes necesarias a fin de determinar los
triangulos de visibilidad.

A este respecto resulta necesario
conocer el nivel de utilizacién que
tendrd esa informacion para determi-
nar si el método empleado es com-
patible con los requerimientos.

En caso que los niveles de consul-
ta no abarcaran por ejemplo el estu-
dio de visibilidad deberia replantear-
se la metodologia haciendo méas sen-
cillo el relevamiento.

En lo que se refiere al Manual de
Instrucciones los cambios operados
en el mismo han estado en concor
dancia con las modificaciones que se
efectuaron a la metodologia. Sin em-
bargo el método que se ha utilizado
y que consistié en detallar cada item
a relevar y dar en cada caso un ejem-

plo fue bajo todo punto de vista el
mas conveniente.

Ahora bien la mayor dificultad con
la que se tropezd fue la implemen-
tacion del Sistema Informativo ten-
diente a mantener actualizada la in-
formacioén.

No obstante haberse dictado al
mas alto nivel las normas correspon-
dientes, las mismas no fueron cum-
plidas no informandose sobre las mo-
dificaciones que sufria la Red Nacio-
nal de Caminos.

Esto obligd a consultar permanen-
temente a diversas dependencias so-
bre los cambios operados y simulta-
neamente recorrer la red en forma
sistematica.

Resulta imprescindible en conse-
cuencia implementar un sélido siste-
ma informativo a fin de mantener ac-
tualizados los datos del inventario
vial.

Dicho sistema debe ser seguido
permanentemente y lo aconsejable es
tenerlo centralizado en el ambito del
4rea responsable del trabajo.

Si bien resulta importante contar
con un completo inventario vial mas
lo es disponer de una informacién
mantenida al dia ya que de lo contra-
rio se desvirtiia el esfuerzo realizado,
se le pierde confianza al trabajo y en
consecuencia se deja de utilizarlo o
bien se aumentan los costos en for
ma excesiva en materia de releva
mientos.

Niveles de consulta

A través de los anos se ha llevado
a cabo un estudio estadistico res-
pecto de cudles de los datos exis-
tentes en el inventario vial eran re-
queridos por los usuarios y cual era
el porcentaje de consultas,

De dicho estudio resulté:

— Longitud de tramos y/o rutas
30 %

—Tipo y ancho de pavimento vy
banquinas 30 %

— Ubicacién de lugares 20 %

— Ancho zona camino 5 %

— Topografia 5 %

— Curvas horizontales 1 %

— Estructuras (puentes, alcantari-
llas) 8 %

— Cruces ferroviarios 0,7 %

— Tineles 0,1 %

— Balsas 0,1 %

— Senales de Transito 0,1 %

Recomendaciones

Como se decia al principio se ha
ejecutado un inventario vial y se han
recogido una serie de experiencias.
El transmitir las mismas puede evi-
tar que se cometan errores y tiende
a clarificar el panorama respecto de
los datos que deban relevarse, cual
es la magnitud del trabajo a realizar
y las dificultades que el mismo pue-
de presentar.

Son muchas las inquietudes que
con referencia a la ejecucion de un
inventario vial presentan varias Di-
recciones Provinciales de Vialidad vy
la tendencia generalizada consiste en
adoptar métodos ya ensayados por
otros organismos.

Se considera que este no es el ca
mino mas apropiado ya que como se
ha explicado existen ain en las me-
todologias mas experimentadas pro-
blemas inherentes a ellas o bien im-
putables a su implementacion, que
resulta necesario rectificar a fin de
optimizar los resultados.

En todos los casos el planteo de
la situacion local, la encuesta ten-
diente a conocer la opinién y nece-
sidades de los potenciales usuarios
de la informacion que se levantara y
su nivel, y la disponibilidad de me-
dios dara la pauta de la tarea a rea
lizar y establecera el marco de re-
ferencia de la misma.

Eso permitira disenar una metodo-
logia local, apropiada al medio, que
posibilitara satisfacer los requeri-
mientos que se tengan, recordando
que una informaciéon es (Gtil cuando
ademas de fiable, esta disponible en
el momento en que se la solicita.

Asimismo debe contemplarse la
posibilidad de no relevar sistemati-
camente un dato pocas veces utili-
zado, levantandolo cuando el mismo
sea requerido para una necesidad es-
pecifica.

Por otra parte debe tenerse pre-
sente que toda tarea es perfectible
y se perfeccionard en la medida en

que se reconozcan los errores come-
tidos y estos no se repitan.

Ese ha sido el propdsito principal
de este trabajo.
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10° Trabajo

En el presente, continiia el trabajo titulado “Remo-
delacion y Reemplazo de Grandes Puentes Metalicos”,
colaboracion del especialista aleman Dipl. Ing. REINER
SAUL. En el nimero anterior se traté la Remodelacién
del Puente Kiln-Deutz que incluye la agregacion de un
puente de hormigén pretensado y la ampliacion de ca-
rriles del puente sobre el valle de Sulzbach. En esta
oportunidad, se completa la descripcion de la tarea del
puente sobre el Sulzbach, y se describe la construccion
y posterior desplazamiento del puente Diisseldorf-Ober-
kassel, de 600 m de luz total, y la ejecucion del puente
atirantado “Heinrich-Ehrhardt-Strage”, también en Diis-
seldorf, ambos construidos por el proceso Taktschiebe-
verfabren (método del empuje acompasado) (*) y satisfa-
ciendo la condicion de transito ininterrumpido durante
la construccion.

REMODELACION Y REEMPLAZO DE GRANDES PUENTES METALICOS

Por el Dipl. Ing. REINER SAUL

2da. Parte

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

2.2.3. Remodelacion del
puente existente

Del concepto global aplicado resul-
taron, para el puente existente, las
siguientes remodelaciones principa-
les, ver ilustraciones 6 y 7:

— izaje de todo el puente unos 0,2
m en el estribo occidental y 3,5 m en
el estribo oriental. Para esto, los es
tribos tuvieron que levantarse en las
medidas indicadas y los pérticos pro-
longarse segln su ubicacion.

(*) Ver Carreteras N® 102 — Mayo 1982 —
“Métodos de Construccion modernos
para puentes de hormigén pretensado”
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—relleno de la zona de encuentro
de las pendientes originales y colo-
cacién de una carpeta asféltica.

—refuerzo de todas las viguetas
transversales mediante 2 barras ¢

—giro de la superestructura para
lograr una pendiente transversal de
2,5 %. Para esto la viga principal su-
refa tuvo que levantarse en 307 mm.

" CARGA VALOR VALOR REDUCCIOIN
NORMAL REDUCIDO (%)
Tranvia (Mp/m) 2,8 2,2 21,4
Trocha carretera
principal (Kp/m?) 500 400 20,0
Trocha carretera
secundaria (Kp/m?) 300 250 16,7

Planilla 2: Puente Kéln-Deutz. Reduccién de las cargas ltiles para la verificacion de la
estructura principal



18,6 mm de acero St 835/1030 con
vaina de polietileno con inyeccion
de grasa como proteccion anticorro-
siva

— refuerzo de las vigas principales
mediante 2 cables cerrados de ¢ 101
mm, situados en el lado interno de
las almas. Dado que hacia falta dis-
minuir tanto los momentos flectores
como los esfuerzos de corte, los ca-
bles se dispusieron, mediante silli-
nes intermedios, en forma de guir
nalda. En los extremos del puente se
anclan a las vigas principales median-
te travesanos.

— varios otros refuerzos

— reemplazo de defensas, baran-
das y juntas de dilatacion

— reemplazo del canal de desagiie
abierto, situado en el eje del puente,
y de los tubos de bajada en los porti-
cos por un tubo de desaglie en co-
rrespondencia con el borde inferior
de la calzada.

— proteccién anticorrosiva com-
pleta. Debido a consideraciones de
proteccion del ambiente la limpieza
del acero no se pudo efectuar me-
diante arenado, sino mediante el pro-
cedimiento de chorros de llama.

2.2.4. Particularidades del calculo
estitico para la remodelacion

Como en el caso del puente Kdln-
Deutz se realizo un calculo completa-
mente nuevo. De dicho célculo me-
recen ser mencionados fundamental-
mente los siguientes puntos:

1. Calculo electrénico.

El calculo electrénico de las vigas
principales se efectué con un pro-
grama especial para estructuras mix-
tas que esta basado en el método de
Sattler. Dicho programa suma auto-
maticamente las distintas etapas de
montaje y colocacién de la carpeta
teniendo en cuenta las edades co-
rrespondientes del hormigén, El pro-
grama calcula no solo los esfuerzos
en la seccion sino también las ten-
siones y el corte entre carpeta y vi-
ga. Dada la elevada edad del hormi-
goén en el momento de la remodela-
cién, las cargas nuevas practicamen-
te no provocaron fluencia lenta.

2. Dimensiones de los conectores

Dada la altura relativamente gran-
de del puente sobre el valle, durante
la construccién del mismo no se uti-

N - " i fot

original. b) $eccién

llustracion N¢ 7: Puente sobre el Valle del Sulzbach. a) :~cion
remodelada

a)
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llustracion N 8: Puente Diisseldorf-Oberkassel. a) Puente en arco. b) Puente de celo-
sia provisional. ¢) Puente nuevo.
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lizaron pilas auxiliares, actuando el
peso del hormigén fresco sobre las

vigas principales con sus luces defi-
nitivas.

Consecuentemente, los conectores
se dimensionaron solamente para
aquellas cargas que se aplicaron des-
pués del endurecimiento del hormi-
gén —a pesar que la norma DIN 1078
estipulaba dimensionar los conecto
res para 50 % del peso propio inde-
pendientemente de la forma y del mo-
mento de su aplicacion.

Segln las normas actuales, los co

nectores se dimensionan para el es- -

tado de rotura, para lo cual todas las
cargas se afectan con el coeficiente
de seguridad. Aqui, en cambio, se
acordd con el ingeniero estatal res-
ponsable del control tener en cuenta
solamente el incremento de las car
gas permanentes que acttian sobre la
estructura metalica sola, pero no las
cargas mismas,

3. Estabilidad de las almas de las
vigas principales.

Debido al elevado esfuerzo normal
de los cables hubo que aumentar tan-
to la cantidad como la rigidez de los
rigizadores longitudinales del alma.

2.2.5. Resultado de la licitacion

Para estimular la competencia se
ha licitado, ademas de la remedela-
cion del puente existente, la demoli-
cion del mismo y la construcciéon de
un puente nuevo de hormigén preten-
sado y de pilas nuevas sobre las fun-
daciones nuevas, que en el afio 1934
se habian dimensionado muy gene-
rosamente para el peso propio eleva-
do del primer puente. Sorprendente-
mente, la oferta més baja para la re-
modelacion estaba en aproximada-
mente 12 millones de marcos y la
misma para la demolicién y el puente
nuevo en 10,5 millones de marcos.

Como ademéas se detectaron —re-
cién cuando el transito se desvié al
puente nuevo y la carpeta asfaltica
dej6 de ser amasada— danos impor-
tantes del tablero de hormigdn, se
decidi6 no mantener el puente his-
torico sino construir un puente nue-
vo. No obstante, los grandes esfuer
zos realizados para la licitacion de la
remodelacion del puente existente no
se consideran indtiles, porque el re-
sultado de la licitacion no se pudo
anticipar y porque la misma se pudo
hacer solamente en base a calculos
estaticos definitivos y planos cons-
tructivos detallados.

llustracién N°¢ 9; Familia de puentes de Diisseldorf. Arriba:
Centro: Puente Diisseldorf-Oberkassel.

aguas abajo

Puente “Theodor Heuf".

Abajo: Puente “Knie".

aguas arriba
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llustrecién NI* 10: Puente Diisseldorf-Oberkassel. Seccion.

3. REEMPLAZO
3.1. Puente Diisseldorf - Oberkassel
3.1.1. Historia del puente (10)

El puente sobre el Rin, Diisseldorf

-Oberkassel une el centro de Diissel-
dorf, situado sobre la margen dere-
cha del Rin, con el suburbio Oberka-
ssel sobre la margen izquierda.



El primer puente en dicho lugar,
un puente en arco de hierro dulce,
fue construido en los afos 1896/98.
Tenia dos luces principales de 181,25
m y un ancho uatil de 12,26 m, ilus-
tracion 8a. El incremento del transito
obligd a aumentar su ancho util a
22,8 m en los afios 1925/26.

Destruido por bombas en el afo
1945, fue reemplazado por un puente
provisional “permanente”, un puente
de celosia con luces de 945 m y un
ancho util de 12,5 m, ilustracion 8b.
Dicho puente no respondié a exigen
cias modernas en dos puntos esen-
ciales:

—situado en una curva del Rin,
las luces reducidas significaron un
peligro permanente para la navega
cion, registrandose choques de bar
cos contra las pilas casi anualmente.

—el ancho de tréansito reducido,
compartido por tranvias, automoviles,
ciclistas y peatones, provocaba con-
gestiones importantes en las horas
de trénsito pico.

Esto obligé a
puente.

reemplazar dicho

3.1.2. El puente nuevo (11)

Las condiciones de borde funda-
mentales para el disefio del puente
nuevo eran:

a) Transito

Debido a las interconexiones de
transito existentes en las dos mar
genes del Rin, el eje del puente nue:
vo tuvo que coincidir con el eje del
puente existente.

Para dar abasto al transito futuro,
se requirieron dos calzadas de dos
carriles cada uno, dos veredas, dos
pistas para ciclistas y una franja cen-
tral para tranvias, con posibilidad de
ser transformado en subterraneo.

b) Construccidn

El puente Diisseldorf - Oberkassel
es el Unico que brinda transito de
tranvias entre las dos margenes del
Rin. La interrupcion del transito, por
lo tanto, tuvo que limitarse a un mi-
nimo,

c) Arquitectura

El puente Diisseldorf - Oberkassel
estd situado en la vecindad de los
puentes “Theodor Heup" y "“Knie",
puentes atirantados con cables con-
centrados en forma de arpa y 4 y 2
torres respectivamente.

El concepto arquitecténico logico
ha sido, entonces, completar la lla-
mada "Familia de Puentes de Diissel-
dorf” mediante un tercer miembro,
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llustracion N¢ 11:

Puente Dusseldorf-Oberkassel -
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Explicacion

Fases de construccion.

en el texto.

“con una configuracion similar a la de

los puentes ya existentes, ilustracion
9.

Basado en dichas condiciones de
borde, se disend un puente atiranta-
do asimétrico, con las siguientes ca-
racteristicas principales, ilustracio
nes 8c y 10:

— longitud total de 590,75 m con
una luz principal de 257,75 m

— ancho total de 35 m

— tablero metalico, formado nor
malmente por— una viga cajon de
tres células y losa ortétropa. En la
luz lateral en la margen Diisseldorf,
en cambio, esta formado por dos vi-
gas cajones y se han tomado previ-
siones para poder bajar, cuando el
tranvia se sustituya por un subterré-
neo, la parte central de la losa ort6-
tropa.

— 4 cables dobles, cada uno de
ellos formado por 7 cables cerrados
con diametros de 78 a 92 mm

+100m

AT

¥ :.‘v 8. de J .
~ Fuﬂ -
llustracion N° 12: Puente Diisseldorf-Ober-
kassel - Pista de desplazamiento lateral en

pila 6.
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—una torre metalica unicelular,
con una altura de 100 m encima del
tablero.

3.1.3. Construccién

Las fases de construccién princi-
pales fueron, ilustracion 11:

1 — construccién del puente nuevo
475 metros aguas arriba de su posi-
cién definitiva, venciéndose la luz
principal en voladizo libre, conexion
del puente nuevo con las vias exis-
tentes mediante accesos provisorios
y traslacion del trafico sobre el puen-
te nuevo.

2 —demolicion del puente antiguo

3 — construccion de las pilas y de
los estribos nuevos en el eje defini-
tivo y de las vias para el desplaza-
miento

4 — desplazamiento  lateral del
puente nuevo en su eje definitivo y
demolicion de las pilas, estribos y
accesos provisorios.

3.1.4. Desplazamiento lateral

El proceso mas critico de la cons-
truccion ha sido, sin ninguna duda,
el desplazamiento lateral del puente,
con un peso total de 12.700 tonela-
das —actuando 10.300 de las mismas
en la pila principal— para el cual no
habia antecedentes en el mundo,

Con respecto a dicho desplaza-
miento lateral, el puente esta equili-
brado en forma tal, que bajo cargas
permanentes no hay esfuerzos en las
pilas de anclaje. El puente se pudo
entonces desvincular de dichas pi-
las, apoyandose durante el desplaza-
miento solamente en los dos estri-
bos y las pilas 6 (torre, ilustracién
12) y 7, sobre apoyos Neotopf des-
lizantes sobre chapas de teflén y ace-
ro inoxidable o pulido.

Para movilizar el puente, se insta-
laron gatos hidréulicos con agujero
central en las pilas 6 y 7; para dete-
nerlo, frenos a friccion en la pila 6 y
el estribo 7. Toda la instalacion de
desplazamiento se habia disefiado
para un coeficiente de friccion de los
apoyos de 3,6 %, pero durante el des-
plazamiento —efectuado los dias 7 y
8 de abril 1976, con asistencia de pe-
ritos de todo el mundo— se midieron
solamente 0,8 a 2,2 %. El desplaza-
miento se efectué con una velocidad
de 1,0 mm/s, correspondiendo la
energia cinética del puente a la mis-
ma de una botella de cerveza que cae
de la mesa en el momento de cho-
car contra el suelo.

20

a)

AN A A A -
| pded n pde 8 ﬂ’emerger_lu n ] J_

- 39,60 - e

4860 —— e ———— 3960 —

|
1508 _--—-11.564

—

31%

Deste v +15.283

154,464

5
H=5000m Este

3%

‘ cibn

—pilos quxiliares — 5 '
durante la construc- | |

— 3000 ——=——=14,00 -E‘

| |
— 14,00 30,00

llustracion N° 13: Puente Heinrich-Ehrhardt-Strafie
te nuevo.

teccidn
s gnnn o

0,83 Icorries confoctos

39,00

_“ﬁ. 485 s £00 n50

=410 gy e =588 1= 7
2% 25% -

llustracion N¢ 14: Puente Heinrich-Ehrhardt-

Strape. Seccion.

3.2. PUENTE HEINRICH -
EHRHARDT - STRABE (12), (13)

3.2.1. El puente antiguo

El puente “Heinrich-Ehrhardt-Stra-
Be”, ubicado también en Disseldorf,
da paso a las rutas nacionales 1, 7 y
8 sobre la conexion ferroviaria prin-
cipal entre la cuenca del Ruhr y e
sur de Alemania y une las autopistas
en las margenes izquierda y derecha
del Rin.

El puente antiguo, construido en el
afo 1909, era un puente de celosia
metalico, con una longitud total de
153,3 m y con un ancho de la calza
da de 10,5 m, ilustracion 13:.

Danado durante la segunda guerra
mundial y por corrosion, la capacidad
portante del puente disminuyé —a
pesar de varias reparaciones y pilas
auxiliares de emergencia— en tal
grado, que el trénsito tuvo que limi-
tarse a dos manos y a la clase 30. Es-
to convirtié el puente en un verdade-
ro obstéculo.
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llustracion N° 15: Puente Heinrich-Ehrhardt-
Strafie - Fases de construccidn. Explicacién
en el texto.




2.2.2. El puente nuevo

El disefo del puente nuevo fue de-
terminado por condiciones similares
a las mismas del puente Diisseldorf-
Oberkassel.

a) Transito

El eje del puente nuevo tuvo que
coincidir con el eje del puente exis-
tente. Para el transito futuro se re-
quirieron dos calzadas de tres carri-
les cada uno, dos veredas y dos pis
tas para ciclistas.

b) Construccion

Dada la importancia del puente y
del ferrocarril, el tréansito sobre y ba
jo el puente no se pudo interrumpir
de ninguna manera, y efectivamente
se interrumpio solamente el transito
carretero para la ceremonia de cor
tar la cinta.

c) Arquitectura

Dada la altura de construccion re-
ducida y la vecindad de los puentes
atirantados “Julicher Strage” y "Fran-
klin StraBe" sobre la misma linea fe
rroviaria, el concepto arquitectdnico
ha sido formar una "Familia de Puen-
tes Chicos".

Cumpliendo con dichas condicio-
nes se disefd un puente atirantado
con las siguientes caracteristicas
destacables, ilustracion 13b y 14.

— longitud total de 176,8 m con
una luz principal de 88,8 m

— ancho total de 39 m

—cruce con el ferrocarril —39
vias con lineas aéreas— bajo un an-
gulo oblicuo de aproximadamente
70°

—tablero metélico, formado por
tres vigas cajones y una losa ortd-
tropa

——cables formados por 8 cables
cerrados de (7 78 mm, distanciados
entre si y anclados en forma tal que
se pueden recambiar individualmen-
te

— torres con una altura le aproxi-
madamente 15 metros sobre ei table-
ro.

3.2.3. Construccion

La construccion del puente nuevo
y la demolicion del puente existente
se efectuaron segun las fases princi
pales indicadas en ilustracion 15:

1 — Demolicion de las veredas del
puente existente, protegiéndose el
ferrocarril mediante un andamio her
meético.

2 — Construccion de la parte sure-
na del puente nuevo. Para evitar tra-
bajos peligrosos sobre las lineas aé-
reas y para no molestar al transito
ferroviario, el puente se lanzé del es-
tribo occidental al estribo oriental se-

gtin el método del empuje acompasa-
do y peraltado con respecto a su ubi-
cacién definitiva.

Una vez posicionado el puente y
colocada la carpeta asfaltica, dicha
parte ya se habilité para dos carriles
lo que significd una mejora importan-
te para el trafico.

3 — Construccion de la parte nor
tena del puente nuevo en la misma
forma.

4 — Demolicién de la parte central
del puente incluyendo pilas y estri-
bos mediante una grua poértico circu-
lando sobre las dos partes laterales
del puente nuevo.

5 — Construccion de la viga cajon
céntrica del puente nuevo en forma
similar como las partes laterales.
Una vez llevado a su posicion defini-
tiva, las tres partes se acoplaron vy
se soldaron entre si. Cabe mencio-
nar que las diferencias de altura en-
tre dos partes vecinas no pasaron
unos pocos milimetros y se pudieron
vencer mediante pequenos gatos hi-
draulicos.

Luego se posicionaron las torres y
se montaron y tensaron los cables
liberandose las pilas auxiliares.

6 — Trabajos de terminacion y ha
bilitacion del tercer carril de cada
calzada.

4, RESUMEN

Se han descripto la remodelacion y
la construccion de grandes puentes
metalicos. Los dos ejemplos para Ia
remodelacion han demostrado la bue-
na adaptabilidad de puentes metali-
cos a modificaciones de las exigen-
cias del transito. No obstante, si la re-
modelacién debe incorporar refuerzos
importantes de la estructura existen-
te, la destrucciéon del puente existen-
te y la consiguiente reconstruccion
de un puente nuevo puede ser mas
economico que la remodelacion,

Los dos ejemplos para la recons-
truccion mostraron que son secuen
cias y procesos de montaje especia-
les —que pueden ser decisivos para
la seleccion del sistema estético del
puente— se puede mantener el tran-
sito durante todas las fases de la
construccion.

A primera vista, la remodelacion y
—en menor grado— la reconstruc-
cion de puentes existentes pueden
parecer tareas de relativa monta
comparadas con el disefio de puen-
tes nuevos en un ambiente virgen.
Pero justamente la gran cantidad de

condiciones de borde dadas por el
puente existente y/o la necesidad de
mantener el transito convierten la re-
modelacion y la reconstruccion en un
gran desafio para el ingeniero y lo
obligan a buscar soluciones fuera de
los caminos trillados de las normas.
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

Octubre-Diciembre de 1983

SE INAUGURARON 295
KILOMETROS DE NUEVAS
CARRETERAS EN SAN LUIS

Permitiran una mayor fluidez en las
comunicaciones entre San Luis, el
suroeste de Codrdoba, el noreste de
Mendoza y el sureste de San Juan

El administrador general de la Di-
reccion Nacional de Vialidad, inge-
niero Julio César Caballero, procedio
a dejar oficialmente inauguradas im-
portantes obras camineras en la pro-
vincia de San Luis, que integran el
denominado corredor Coérdoba-Cuyo.

Con la asistencia del gobernador de
dicha provincia, brigadier mayor (R)
Hugo Nicolas E. Di Risio, y otras al-
tas autoridades, la ceremonia se reali-
z6 en la interseccion de la Ruta Na-
cional N° 146 y la avenida Justo Da-
ract de la ciudad capital puntana.

Las obras inauguradas son las si-
guientes:

Ruta Nacional 79 y 146, tramo San
Luis - La Candelaria - Secciéon San
Luis - Las Brisas; longitud total 54,634
kilometros, de los cuales 2 kilome-
tros corresponden al acceso a la ciu-
dad de San Luis. Se ejecutaron obras
nuevas con tratamiento triple y un
anche de calzada de 6,80 mts. Seccion
Las Brisas - Puerta de la Quebrada y
acceso a Villa General Roca. La lon-
gitud de esta seccion es de 52,590 ki-
Iémetros, de los cuales 12,59 km en-
ripiados, corresponden al acceso a Vi-
lla Gral. Roca. Se trata de obras nue-
vas con tratamiento bituminoso triple
con un ancho de calzada de 6,80 m.
Ademas, en esta seccion se ha cons-
truido un puente sobre el rio Los Co-
rrales, con estructura de hormigén
armado en una longitud de 54 metros.

Seccion Puerta de la Quebrada-
Quines y acceso a la ciudad de San
Francisco del Monte de Oro. La lon-
gitud de este tramo es de 56,60 Kkilo-
metros, de los cuales 10 km corres-
ponden al acceso a la citada pobla-
cion. También son obras nuevas con
carpeta de rodamiento de tratamien-
to triple y una calzada de 6,80 m de
ancho. En esta seccion se han cons-
truido tres importantes obras de arte;
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NUEVAS AUTORIDADES EN LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD

Al cierre de esta edicion se anuncié la designacién de los Ingros.
José M. Adjiman y Saul P. Martinez como Administrador General y Sub-
Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad, respectiva-
mente. Los mencionados profesionales reemplazan en esos cargos a los
Ingros. Julio C. Caballero y Carlos A. Ardanaz.

se trata de los puentes sobre los rios
La Majada, Lujan y Quines. El prime-
ro de ellos de 96 metros de longitud,
el segundo de 54 m y el tercero de
69 m, los tres ejecutados en hormi-
gon pretensado.

Ruta Nacional 20: tramo Lujin -
La Chaiarienta; seccion Lujan - Lo-
mas Blancas. Se trata de una seccion
de 43,30 kilometros de longitud, con
carpeta de rodamiento de tratamien-
to bituminoso doble con un ancho de
calzada de 6,70 metros, ademas de un
puente de hormigén pretensado sobre
el rio Los Corrales de 143,96 metros
de longitud y un ancho de calzada de
8,30 metros.

Seccion Lomas Blancas - La Chaiia-
rienta, de 58,55 kiloémetros de longi-
tud de pavimento flexible en trata-
miento doble y un ancho de calzada
de 6,70 metros. También en esta sec-
cion se ha construido un puente de
hormigén pretensado. Ha sido ejecu-
tado sobre el rio Seco, tiene una in-
clinacion de 75 grados y un largo de
41,10 metros y un ancho de calzada
de 6,70 metros.

Ruta Nacional 147: tramo La Cha-
farienta - La Tranca (limite con San
Juan). En una longitud de 30 kilome-
tros se han ejecutado obras nuevas
con pavimento flexible y una calzada
de 7,30 metros de ancho.

LICITAN LA AUTOPISTA
CIPOLLETTI - NEUQUEN

La Direccion Nacional de Vialidad
fijo para el 15 de diciembre de este
afio la apertura de las ofertas para
optar a la construcciéon de la autopis-
ta que, en el tramo de la ruta nacio-
nal 22, vinculara a la localidad de

Cipolletti (Rio Negro) con Neuquén,
capital de la provincia homénima.

El anuncio fue formulado por el
administrador general de la Direccién
Nacional de Vialidad, ingeniero Julio
César Caballero, en una comunica-
cion enviada al gobernador, general
Domingo Trimarco.

La obra comprende también Ila
construccién de un nuevo puente ca-
rretero sobre el rio Neuquén que
reemplazara al existente cuya insta-
lacion se realizé en la década de 1930
y cuya capacidad de transito esti to-
talmente saturada.

En la nota que el ingeniero Caba-
llero remitié al gobernador neuquino
se expresa que el proyecto sera de
caracteristicas multicarril y sin pre-
visiones de instalaciones para el co-
bro de peaje. Luego de indicar que la
obra se encuentra incluida en el Plan
de Reactivacion Vial, el titular de
Vialidad Nacional expresa que “desde
el punto de vista de rentabilidad, los
beneficios de la obra para la comuni-
dad se hacen maximos cuando la ta-
rifa de peaje se hace nula, por ser
maximo el transito que la utiliza”.

Aiade la nota del ingeniero Caba-
llero que “por otra parte, tratindose
de una obra cuyas caracteristicas la
califican multicarril, de disefio supe-
ricr, con control de acceso, corres-
pende su inclusion en el Programa
163 —Autopistas—, previéndose su
financiacién a través del Fondo Na-
cional de Autopistas creado por ley
19.408, lo que hace valido el tempera-
mento de que el tramo de que se tra-
ta sea de circulacion libre, pues los
usuarios ya han contribuido a la cons-
titucion del mencionado fondo”.



SE INAUGURARON OBRAS EN
LA RIOJA - CATAMARCA
Y MISIONES

Con motivo de la conmemoracién
del “Dia del Camino”, en el trans-
curso del mes de octubre el adminis-
trador general de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, ingeniero Julio César
Caballero, procedi6 a inaugurar una
serie de obras ubicadas en jurisdiccio-
nes de distintas provincias.

En la provincia de La Rioja dejo
habilitado al transito el nuevo acceso
a la ciudad capital de esa provincia
desde la Ruta Nacional N¢ 38, del tra-
mo La Rioja - Bazan, donde se estan
ejecutando obras béasicas que finali-
zaran en el mes de noviembre.

En cuanto a los trabajos del acce-
so, se trata de obras bdsicas y trata-
miento bituminoso tipo doble en 1,3
kilometros de longitud, un ancho de
calzada de 11 metros, construido so-
bre una base tipo granular y una car-
peta de rodamiento del tipo doble
ejecutada con emulsion catiénica.

En Catamarca

En esta provincia, el ingeniero Ca-
ballero inauguré un nuevo puente
construido sobre el rio Huacra, en la
Ruta Nacional N° 64 (ex Ruta N* 67).

Esta obra se realizé a través de un
convenio suscripto con el gobierno
riojano. El puente es de hormigén
pretensado, tiene 125 metros de lon-
gitud y tiene 5 luces de 25 metros
cada una, con vigas simplemente apo-
vadas. El ancho de la calzada es de
8,30 metros.

En Misiones

En la provincia de Misiones, el ti-
tular de Vialidad Nacional dej6 inau-
gurado el tramo San Pedro - Misiones
de la Ruta Nacional N° 14, construido
mediante un acuerdo celebrado con la
Direccién Provincial y cuyos gastos
fueron atendidos por el Fondo Nacio-
nal de Desarrollo Regional.

La longitud del tramo es de 8,7
kilometros y un ancho de calzada de
7,20 metros, construido con obras
basicas y pavimento flexible, con ban-
quinas pavimentadas que llegan a los
3 metros. Asimismo, se han construi-
do obras de arte menores, como ser
alcantarillas transversales y longitu-
dinales y han sido colocadas baran-
das metdlicas tipo “Flex-Bean’.

SE EJECUTAN OBRAS
DE DEFENSA DE PUENTES
Y CAMINOS EN MENDOZA

La ejecucion de 12 obras de defen-
sa de puentes y caminos contra los
desbordes de los rios de la provincia
de Mendoza, como asimismo trabajos
de conservacién y sefalizacion de ru-
tas, fueron anunciados por el adminis-
trador general de la Direccion Nacio-
nal de Vialidad, ingeniero Julio César
Caballero, en el transcurso de una
reunion realizada en la Casa de Go-
b’erno de esa provincia y que conté
con la presencia del gobernador men-
docino, ingeniero J. Vidart Villanieva.

El ingeniero Caballero anuncio,
ademas, la realizacion de otras licita-
ciones para la construccién de cami-
nos, entre ellos el que unira El Alpero
con Econ (San Juan) y el que vincula
las localidades de Monte Coman y La
Horqueta.

Las obras de defensas de puentes y
caminos que se ejecutaran son: puen-
te sobre el rio Mendoza, en Lujan
(ruta 40 Sur); reconstruccioén con pe-
draplenes (escolleras); sobre el rio Us-

- pallata, también pedraplenes; puente

de Palmira (ruta 7 Acceso Este), re-
fuerzos de defensa de gaviones con
pedraplenes; en el arroyo Tierra Blan-
ca, del tramo Agrelo - Tunuyan (ruta
40 Sur), construcciéon de gaviones
con bolsas de alambre; en el tramo
Tunuyéan - Pareditas (ruta 40 Sur), de-
fensas del puente sobre el arroyo
Negro; en la ruta 143, tramo San Ra-
fael - General Alvear, defensas del
puente ubicado en el kilometro 664;
en el puente La Llave de la ruta N*
146, sobre el rio Diamante, alteo del
camino de acceso al puente y cons-
truccién de dos puentes en el terra-
plén con nueva base y asfalto para
los accesos; en la ruta 143, puente
sobre el rio Atuel (Km 642), construc-
cion de terraplén de acceso; en Ma-
largiie, ruta 40 Sur, defensas con pe-
draplenes en el puente sobre el Rio
Grande; en el kilometro 380 de esta
misma ruta, construccion de un muro
destruido.

En los trabajos de conservacion
figuran los que se realizardn en el
tramo Agrelo - Zapata, entre los kil6-
metros 26 y 70; en la ruta 143, cerca

PUENTE INTERNACIONAL
SOBRE EL RIO IGUAZU

Modificacion en la fundacion de
los pilares. Recuperan el atraso

La Comision Mixta (COMIX), orga-
nismo argentino-brasilefio que tiene
a su cargo la supervision de las obras
del puente internacional que uniréd
Puerto Iguazi (Argentina) y Foz de
Iguazu (Brasil) y cruzara sobre el rio
homoénimo, acepté la propuesta del
consorcio constructor en lo que se re-
fiere a una medificacién en el siste-
ma de fundacion de los pilares, solici-
tada en su oportunidad.

La obra, que se inicié el 13 de ene-
ro de este aifio, cuando se reunieron
en Foz de Iguazu los presidentes Rey-
naldo Bignone y Joao Baptista de Fi-
gueiredo, sufrio los problemas emer-
gentes de las sucesivas y extraordi-
narias crecidas del Iguazu.

En todo ese periodo las tareas se
circunscribieron a los accesos en am-
bas margenes ya que fue imposible
penetrar en el lecho del rio que se
mantuvo durante nueve meses por
encima de su nivel normal.

En ese sentido, las empresas Super-
cemento (argentina) y Sobrenco (bra-
silefia) formularon un replanteo ante
la COMIX a los efectos de cambiar
las técnicas para la ejecucion de las
fundaciones de los pilares.

Ya tienen principio de ejecucion
los trabajos del puente propiamente
dicho con la llegada a la zona de pon-
tones v perforadores mecanicos, con
vistas a recuperar el atraso observa-
do, incrementando el ritmo de la obra
y el nimero de operarios.

Recordemos que el puente interna-
cional argentino-brasilefio sera carre-
tero y peatonal, con 480 metros de
extension y ejecutado en hormigon
pretensado y que, se estima, estara
habilitado a mediados de 1984.

del acceso a El Nihuil y otros en la
ruta 40 Sur, en Malargiie.

Las obras de sefialamiento horizon-
tal se harian en la ruta 7 entre las
localidades de La Dormida y La Paz,
en la ruta internacional a Chile entre
Punta de Vacas y Puente del Inca y
entre Tunuyan y Pareditas de la ruta
40 Sur.
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Aspectos para la Planificacion de las Obras Viales en el
Sector Noroeste de la Provincia de Corrientes”

Por el Ing. BENICIO S. SZYMULA

1 - INTRODUCCION

La planificacion de las obras via-
les significa conocer que cosa se de- PROMINCHEA —DES C ORREENTES
be hacer, en que parte y cuando, e'a
borando para ello las pautas corres-
pondientes en el orden establecido.

Como se vé, el que cosa se debe
hacer de todo el campo de activida-
des que le corresponden al area vial,
es la primera que se debe elaborar,
ya que ello es el sustento de lo que
se formule posteriormente.

Pese a ello .en esta etapa es don-
de se observa en algunos casos una
falta de claridad conceptual, y donde
“el que cosa se debe hacer’ se con-
vierte en ‘“cualquier cosa', con tal
de hacer.

Por tal razén, y considerando la im:
portancia del sector noroccidental de
la Provincia de Corrientes por su in-
terrelacion con las grandes obras hi-
droeléctricas que se construiran en
lo que resta del siglo y la falta de una
total y efectiva ocupacion del espa-
cio, es que se pretende a través de
este trabajo sintetizar algunos aspec:
tos que creemos conveniente tener
en cuenta en la planificacion de las
obras viales.

2 - ASPECTOS
GEOMORFOLOGICOS

El conocimiento de los aspectos
geomorfoldgicos permitira compren-
der las caracteristicas funcionales
del sector, en base al cual se debe —+~~r— LIMITE UNIDADES MORFOGENETICAS

rén disponer las obras viales. 7004/ AREA DE ESTUDIO

(*) — Trabajo presentado en el “XIV Con-
greso Panamericano de Carreteras”.
Buenos Aires - Mayo 1982. AV FI6. N21




Desde el punto de vista morfoge-
nético, se pueden establecer en la
Provincia de Corrientes tres grandes
unidades: 1°) Valle fluvial del Rio Pa-
rana, desde Corrientes a Esquina; 27)
Lomas, esteros y lagunas del noro-
este; 3°) Colinas tabuliformes suavi-
zadas con niveles intermedios (10)
(Figura N¢ 1).

El sector en estudio abarca parte
de la segunda unidad (lomas, este-
ros y lagunas del noroeste), la cual
corresponde a una cuenca sedimen
taria situada al oeste de la falla ibe-
riana (7) (Figura N° 1).

Se caracteriza por ser una de las
greas mas estudiadas de la Provincia
de Corrientes, comenzando con los
trabajos de Bonarelli, G. y Nagera, J.
(1929), continuando con los de Cas-
tellanos, A. (1956/65) y complemen-
tando con los de Popolizio, E. (1963
en adelante), entre otros; los cuales
deberan ser tenidos en cuenta para
el caso de estudios y proyectos de
detalle.

Morfométricamente se caracteriza
por la baja amplitud y energia del re-
lieve a nivel areal (7), sin embargo
la amplitud de la energia del relieve
en algunos sectores puede llegar a
ser significativa, hasta del orden de
los 10 metros.

La amplitud del relieve es variable
en el tiempo, dependiendo de su co
ta minima dada por el nivel del Rio
Parana, siendo este aspecto uno de
los fundamentales a tener en cuenta
en el proyecto de obras que contem-
plen el manejo del agua superficial.

La compartimentacién del relieve
permite distinguir dos sectores prin-
cipales: a) compartimentos de inter-
fluvios y b) compartimentos de va
lle (7).

a) - Compartimentos de interfluvios

Los interfluvios corresponden a los
sectores méas elevados del relieve,
sobre los cuales se encuentran las
divisorias de agua definidas y poco
definidas; y se presentan a su vez
adoptando tres tipos diferentes:

a.1 - Lomas puelchenses -
a.2 - Lomas rebajadas -

a.3 - Tabulares sin divisoria super-
ficial neta -
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a.l - Lomas puelchenses

Corresponden a los sectores mas
elevados de todos los modelos que
se presentan en el drea, y se carac-
terizan por ser méas largos que an-
chos y dispuestos en forma de aba-
nico con vértice a la altura de Itu-
zaingd y direccion NE - SW (Figura
Ne 2, fotografia N° 1, fotografia aérea
Ne 1).

El relieve es ondulado, con laderas
convexas en su parte basal y conca

vas en su parte superior, de suelos
seleccionados tipo A:s a As.

Los procesos seudokarsticos son
generalizados dando lugar a un mo-
delo tipico formado por seudodolinas,
seudouvalas y seudopoljés (fotogra-
fia aérea N 1) que evolucionan en
tamafio debido a interconexiones
subterraneas segun lineas de escurri-
miento preferenciales (18).

Son reconocibles en las fotografias
aéreas por la presencia de un mode-
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lo cribado y una vegetacién de bos
que alto denso, bosque alto abierto
y algunos peladares (fotografia aé
rea N° 1).

a.2 - Lomas rebajadas

Se caracterizan por ser el resulta:
do del desmantelamiento de las lo-
mas puelchenses por acciéon de los
procesos seudokérsticos y de la ero
sion superficial por el agua laminar,
pudiendo incluso detectarse la pre-
sencia de depresiones pandas origi-
nadas en las lomas por procesos seu
dokarsticos (7).

Su extension areal es superior al
anterior y suelen sobresalir poco de
las planicies inundables.

Los procesos de coluviacion hipo
dérmica, conjuntamente con la accion
del agua laminar fueron despojando
al suelo de loma de sus coloides y
arcillas, dando como resultado un
producto arenoso, lo que permite que
en las fotografias aéreas aparezcan
con un tono gris claro (fotografia ag-
rea N° 2). s

a.3 - Tabulares sin divisoria
superficial neta

Representan el desmantelamiento
total de las lomas puelchenses y co-
rrecponden a superficies tabulares
periédicamente inundables y con di-
visorias de agua poco definidas (7)
(figura N° 2).

Se distinguen estas superficies en
las fotografias aéreas por su tono
gris oscuro debido a su condicién de
periddicamente inundable y la co-
rrespondiente cobertura edafica (fo-
tografia aérea N° 2).

b) Compartimentos de valle

Los compartimentos de valle co-
rresponden a aquellos sectores de
escurrimiento  superficial preferen-
cial, en contraposicion a los sectores
de interfluvios.

En su aspecto general las cuencas
principales presentan dos sectores
bien diferenciados: uno superior don:
de predominan los esteros y super
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ficies inundadas, y el escurrimientd
es del tipo laminar; y otro inferior
donde el escurrimiento es encauza-
do con un tipico modelo fluvial (7)
(fotografias N2 3 y N° 4 - figura N°¢ 6).

Existen, por otra parte, cursos se-
cundarios que cortan las lomas y lo-
mas rebajadas en forma transversal
a las divisorias de las cuencas prin-
cipales, desaguando en el Rio Para-

na en forma directa, incluso con apor-
tes de los sectores superiores de es-
teros y superficies inundadas del mo-
cdelo anterior (fotografia N¢ 6).

Los modelos fluviales tipicos pre-
sentan cuatro niveles de terrazas, dos
superiores (T, y T.) que correspon-
den a los sectores de inundacién ex-
traordinaria, y dos inferiores (Tw y



Ty) que corresponden a los sectores
de inundacion ordinaria (7).

3 - CARACTERISTICAS DEL
ESCURRIMIENTO

El comportamiento del escurrimien-
to superficial varia segin los com-
partimentos descriptos anteriormen-
te, y su conocimiento es necesario
para el ajuste de los célculos hidrau-
licos,

En el sector de lomas el escurri-
miento es del tipo laminar (EL), pu-
diendo aparecer el escurrimiento
transicional (ET) a través de surcos
de erosion de diferentes tamanos.

Dicho escurrimiento es predomi
nantemente centripeto, hacia el cen
tro de las depresiones seudokarsti-
cas, fundamentalmente en las seudo-
dolinas y seudouvalas; lo que puede
identificarse a través de la presencia
de divisorias de agua superficiales
cerradas.

En el caso de los seudopoljés el
escurrimiento suele tener tendencia
a escurrir en una direccion, funda-
mentalmente cuando se encuentran
conectados a los niveles inferiores de
lomas rebajadas y superficies tabu-
lares, y después que el pelo de agua
pase de una determinada altura.

Las aguas que convergen hacia
esas depresiones se eliminan por eva
potranspiracion y por escurrimiento
subterraneo hacia los niveles inferio-
res, lo cual da lugar a una falta de
concordancia entre las divisorias de
agua superficiales y subterraneas.

En los modelos de lomas rebajadas
y superficies tabulares sin divisoria
superficial neta, el escurrimiento es
predominantemente laminar (EL) con
una amplia gama de subtipos, salvo
cuando aparecen los cauces secun
darios, en cuyo caso se tiene un es-
currimiento fluvial (EF).

Dentro de las cuencas principales,
y en los sectores superiores donde
predominan los esteros y superficies
inundadas, el escurrimiento es del
tipo laminar mantiforme (EL.), es
decir donde la lamina de agua es mas
alta que la vegetacién de fondo.

En los sectores inferiores el escu-
rrimiento es encauzado, del tipo flu-
vial potamoico (EF,).

Esas diferencias en los escurri-
mientos significara una falta de ho-
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mogeneidad en los tiempos de con
centracion, en algunos casos con va
lores de retardo significativos entre
lo que ocurre en los interfluvios, sec
tores superiores de las cuencas prin-
cipales y sectores inferiores; razon
por la cual debera ajustarse algunos
coeficientes de calculo hidraulico.

4 - ASPECTOS GENERALES
DEL AREA

Para poder planificar y proyectar
las obras viales que permitan la ocu-

pacion del espacio que se analiza, es
necesario tener en cuenta algunos
aspectos que permitan la orientacion
en las distintas etapas.

1 - Cuencas indefinidas

Las cuencas no son totalmente de-
finidas, razén por la cual las trans
fluencias son frecuentes, dificultan-
do el manejo de los recursos hidrau-
licos superficiales en las condicio-
nes naturales (figura N° 2).

2 - Inestabilidad en las
condiciones climaticas

La manifiesta inestabilidad en las
condiciones climaticas del area, fun-
damentalmente en la precipitacion,
produce la alternancia entre periodos
de sequia e inundaciones, agravado
con el cambio que aparentemente a
nivel mundial se registra en los pa-
rametros climaticos.

Estas situaciones traen como con
secuencia enormes pérdidas en los
sistemas agroecondmicos, razon por
la cual es necesario disponer de un
conjunto de obras que permitan re-
gular esa variabilidad en el tiempo y
en el espacio.

Fotografia aérea N* 1.




5 - PROPUESTA DE UN
SISTEMA HIDROVIAL

En funcion de lo expuesto en los
items anteriores, surge la necesidad
de prevér un sistema de obras que
permitan un manejo de los recursos
hidraulicos superficiales, en cuyo
contexto las obras viales deberan
constituirse en directrices de ese
proceso, con el agregado de obras
accesorias de control.

Dichas obras, proyectadas y cons-
truidas bajo esas concepciones, es
decir que permitan ser utilizadas des-
de el punto de vista vial e hidréulico,
se conocen como obras hidroviales
(17), y dentro de las cuales tendra
que entrar la 6ptica de la planificar
cion.

Dentro de este esquema, se ten-
dra que disponer, en primer lugar,
de un sistema de caminos perime-
trales que permitan definir las cuen-
cas de manera tal de evitar trans-
fluencias no datiles en el tiempo y en
el espacio; y que permitan a su vez
conocer los volimenes reales de
agua disponibles naturalmente en ca-
da sistema de cuenca (figuras N¢ 2
y N2 4 - fotografia aérea N° 2).

Fundamentalmente estas obras se
trazaran sobre los sectores de lomas
rebajadas y superficies tabulares sin
divisoria superficial neta, para cuya
determinacion pueden ser utilizadas
fotografias aéreas de escalas medias,
preferentemente del orden de 1
30.000.

Luego deberan ser construidos los
caminos transversales sobre los com-
partimentos de valle y zonas perié6-
dicamente inundables, y tendrén co-
mo funcién la regulacion de los es-
currimientos superficiales (figuras
Ne 2 y N° 5 - fotografia N? 5 - fotogra-
fia aérea N° 2).

Dichas obras viales deberan ser
complementadas con otras acceso-
rias, como ser:

a) - Compuertas - vertederos fron-
tales ubicados en los caminos trans-
versales para permitir dejar pasar un
determinado volumen de agua, ya sea
para riego o por exceso (figuras N°
2y N®5).

b) - Canales principales que permi-
tan la evacuacion de excesos hacia
el Rio Parana, o de una cuenca a otra
(figuras N° 2 y N° 3 -fotografia aérea
Ne 3).
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Fotografia aérea N?¢ 2.

c) - Compuerta - vertederos latera
les ubicados en los caminos perime-
trales y cuya funcion serd la de re-
gular el volumen de agua hacia los
canales principales, permitiendo in-
cluso el transvasamiento entre cuen-
cas (figura N¢ 2).

d) - Cierres secundarios que ten-
gan por funcién la retencion de agua
a nivel predial, los cuales pueden ser
construidos con el suelo de los ca-
nales principales (figuras N° 2 y Ne¢
3 - fotografia N® 3).

Dichos cierres deberadn ser comr
plementados con canales secundarios
conectados con los canales principa-
les a fin de permitir la evacuacién
de excesos en esos embalses secun-
darios (figuras N¢? 2 y N¢ 3).

Asimismo, se podra construir un
sistema que permita el retrobombeo
desde los canales principales para
la recarga de esos cierres secunda

rios en los casos de déficit (figura
Ne 3).

e) - Centrales de retrobombeo ubi-
cados al pie del Rio Parand u otro
de los rios principales y que pueden
escalonarse a lo largo de los cana
les principales a efectos de permitir
el aporte de agua en caso de déficit,
pudiendo funcionar con la energia de
base no utilizada de las obras hidro-
eléctricas de base.

6 - VENTAJAS DERIVADAS
DEL ESQUEMA HIDROVIAL

La construccion de las obras hidro-
viales presentan las siguientes ven-
tajas:

1 - Acceso permanente que permi-
te la ocupacion de la totalidad del es-
pacio.

2 - Aumento de los rendimientos
de la produccion agricola y forestal
por disponibilidad permanente de
agua.

3 - Aumento de la produccién ga-
nadera por los mismos considerandos
anteriores.

4 - Aumento del T.M.D.A. en pro-

porcién al aumento de la produccion
total.



La suma de los cuatro beneficios
anteriores, en relaciéon al costo de
las obras, dara la factibilidad econo-
mica para la ejecucidon de la red hi-
drovial.

La incidencia de las obras acceso-
rias en el costo total es poca, razon
por la cual los beneficios estan orien-
tados en casi su totalidad para la
amortizacion de la red vial.

Dichas obras representan un ver
dadero interés para la inversion por
parte del Estado y al otorgamiento
de créditos por parte de organismos
financieros.

Cualquier planificacion vial que no
contemple los elementos expuestos
para el manejo de los espacios, serd
parcial y sujeta a una falta de racio-
nalidad en la solucién de los proble-
mas reales.
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Segundo Congreso Latinoamericano del Asfalto

Entre el 21 y el 25 de noviembre tltimo se llevé a
cabo con todo éxito el 2° Congreso Latinoamericano
del Asfalto, erganizado per la Comisién Permanente del
Asfalto de nuestro pais y con el auspicio de la Comisién
del Asfalto del Instituto Brasilefio del Petréleo.

La presencia de 350 delegados incluidos 65 de pai-
ses de América y de Espafia y la presentaciéon de 50
trabajos ratifican el éxito logrado.

Presidié el acto inaugural el intendente de General
Pueyrredén, Ing. José M. Zabaleta, quien dio la bien-
venida a los asistentes después de usar de la palabra
el presidente de la Comisién Permanente del Asfalto,
Ing. Marcelo J. Alvarez, el administrador general de
Vialidad Nacional, Ing. Julio C. Caballero, el vicepresi-
dente primero de la Asociacion Argentina de Carreteras,
Ing. José M. Raggio y el presidente de la Comisi6n del
Asfalto del Brasil, Ing. Helio Farah.

En el acto de clausura hablaron los presidentes de
ambas Comisiones, oportunidad en que se ley6 la de-

DISCURSO DEL PRESIDENTE DE
LA COMISION PERMANENTE DEL
ASFALTO, ING. MARCELO J. ALVA-
REZ, EN EL ACTO DE APERTURA

Sefiores:

Hace 5 anos, en noviembre de 1978,
durante la celebracién de la XXI Reu-
nién Anual del Asfalto en esta esplén-
dida Mar del Plata —ciudad que tie-
ne un particular atractivo para la Co-
misién Permanente del Asfalto, pues
en ella ha realizado unos 6 encuen-
tros técnicos—, un grupo de profesio-
nales brasilefios y argentinos consi-
der6é detenidamente la posibilidad de
promover eventos similares a nivel
latinoamericano teniendo presente la
importancia adquirida en ambos pai-
ses por los estudios y aplicaciones de
los materiales asfélticos y las venta-
jas de estimular el conocimiento de
las experiencias locales a la vez que
contribuir a mejorar los vinculos per-
sonales y profesionales de los concu-

claracién que a continuacién de los discursos inaugura-
les transeribimos. También lo hizo el Ing. Juan A. Fer-
ndndez del Campo, quien agradeci6 lo resuelto por la
Comisién Latinoamericana de los Congresos del Asfalto
en el sentido de ampliar el alcance de estos Congresos
dandoles caracter de Ibero-Latinoamericanos, integrando
de este modo a Espafia y Portugal como participantes.

Posteriormente se rindieron sendos homenajes al Dr.
Celestino L. Ruiz y al Ing. Jean Claude Vogt, fallecidos
en el presente afio.

Con respecto al préximo Congreso, la Comisién La-
tinoamericana de los mismos eligi6 por unanimidad a
Colombia como sede del Tercer Congreso, a llevarse
a cabo en 1985, decidiéndose a la vez crear una Secre-
taria Permanente de los Congresos Latinoamericanos
con sede en Buenos Aires, designdndose al Dr. Jorge O.
Agnusdei secretario de la misma.

CPA y la disposicién sin retaceos de
los delegados representantes de dife-
rentes paises de América Latina, tan-
to como la invalorable colaboraci6n
material de las Reparticiones Viales
e instituciones amigas, facilitaron la
gesti6on y asi hemos llegado puntual-
mente a la fecha prefijada para dar
hoy inicio a las reuniones técnicas del
Congreso, que no dudamos en antici-
par de muy exitosas habida cuenta
del medio centenar de trabajos pre-
sentados y la concurrencia de nume-
rosos profesionales de los siguientes
paises, en orden alfabético: Argen-
tina, Bolivia, Brasil, Colombia, Costa
Rica, Chile, Ecuador, Espafia, El Sal-
vador, Panam4, Paraguay, Peri, Re-
ptblica Dominicana, Uruguay y Vene-
zuela.

La sola lectura de los titulos y la
nacionalidad de los autores de los ar-
ticulos que seran comentados y dis-
cutidos trasunta la invariable vigen-

rrentes habituales junto con la atrac-
cion de nuevos adeptos, especialmen-
te entre los representantes de las j6-
venes generaciones.

La iniciativa culminé exitosamente
con el Primer Congreso Latinoameri-
cano del Asfalto celebrado en Rio de
Janeiro a principios de diciembre
de 1981, oportunidad en la cual se
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acord6 que el Segundo Congreso fue-
ra realizado dos afios después en la
Republica Argentina, recayendo en la
CPA la responsabilidad de organizar
el mismo asistida por la Comisién del
Asfalto del Instituto Brasilefio del Pe-
tréleo,

La experiencia del primer evento,
la idoneidad del personal estable de la

cia y la inagotable riqueza del tema
que justificé la inquietud de la CPA
durante los 38 afios de su vida insti-
tucional y que se prolonga con la es-
timulante participaciéon de los ami-
gos de América. De aqui en més habra
que pensar seriamente que no s6lo
nos hermanan las raices comunes, si-
no que el asfalto (como no podia ser



menos) nos aglutina en sé6lido bloque
capacitado para resolver a mayor es-
cala los objetivos basicos de los Con-
gresos: interesar, promocionar, inter-
cambiar, publicar y divulgar los asun-
tos vinculados a los materiales asfal-
ticos y sus aplicaciones, como asi
también estimular los lazos de amis-
tad entre los profesionales concu-
rrentes.

Este Congreso se realiza en cir-
cunstancias muy particulares para
nosotros. Por una parte, la crisis eco-
némica que afecta a todos los secto-
res y en especial a la industria vial,
estrechamente ligada a la elabora-
ci6bn y consumo de los productos as-
falticos y que motivé enérgicos recla-
mos de la Asociaciébn Argentina de
Carreteras y otras entidades afines
tratando de revertir el flujo de los re-
cursos y reactivar las obras camine-
ras, proyecta incertidumbre y pesi-
mismo para el futuro. Pero por otro
lado, el cambio institucional operado
en el pais, con las declaraciones de
las préximas autoridades nacionales
y provinciales anunciando, sin exclu-
siones, el mas firme prop6sito de mo-
vilizar la economia, promete una mo-
dificacion total de la orientacién que
podria traducirse también en un con-
tundente impulso de la obra vial, cu-
ya incidencia positiva en el progreso
global del pais no puede discutirse.

Dije antes que la actividad cami-
nera tiene vinculos muy firmes con
el asfalto, v es verdad. En Argentina,
como en muchos otros paises del
mundo, el mayor porcentaje de cami-
nos que se construyen, refuerzan y
reparan, utilizan estructuras bitumi-
nosas. De aqui que sea pertinente va-
lerse del consumo de asfalto para
estos fines como un indicador id6neo
de la tarea realizada en el sector vial.
Veamos algunas cifras:

Entre los afios 1968 y 1983 el con-
sumo de materiales bituminosos para
caminos (cementos asfélticos, emul-
siones y diluidos) resulté en prome-
dio 480.000 toneladas por afio, con
un méximo de 690.000 toneladas en
1969 y un minimo de 320.000 tonela-
das para el corriente afio, estimado
en base a lo producido hasta octubre.
Esta iltima cifra representa una dis-
minuciéon del 33% con respecto al
promedio del periodo mencionado y
del 53% referido al total de 1969.

Si consideramos, en cambio, el par-
que de equipos existentes para elabo-

rar mezclas bituminosas —principal
integrante de los pavimentos asfél-
ticos— resulta el siguiente cuadro
igualmente desalentador: sobre una
cantidad disponible de 150 plantas
asfélticas, pertenecientes a empresas
contratistas, municipalidades y enti-
dades viales, la capacidad de produc-
cién instalada operando durante 220
dias al afio y con un 20% de equipos
fuera de servicio por diferentes mo-
tivos (reparaciones, traslados, etc.),
puede estimarse en 15 millones de
toneladas anuales de mezcla tipo con-
creto asfaltico. Dicha cantidad equi-
vale a un consumo de 750.000 tone-
ladas de cemento asfaltico por afio,
que referido al total vendido en 1983
(300.000 toneladas) arroja una capa-
cidad ociosa del 60%, cifra bastante
concordante con otros indices del es-
tado actual de la industria de la cons-
truccion.

Comparando los indicadores del
consumo de asfalto vial y la cantidad
de plantas instaladas actualmente,
superior a la de 1969, se infiere que
en aquel afio (el mejor del periodo
1968-1983) la ocupacion de las plan-
tas disponibles debe haber sido muy
elevada, reduciéndose en este tiempo
a menos de la mitad.

Tanto el indice deducido del em-
pleo de asfalto como el que se obtie-
ne a través de la produccién de mez-
clas bituminosas son demasiado elo-
cuentes como reflejo de la crisis pre-
sente para insistir en otras considera-
ciones.

No tenemos un cabal conocimien-
to de la situacién en los paises ame-
ricanos. Sin embargo, creemos que
en muchos de ellos la posicion puede
tener parecidas caracteristicas, en cu-
yo caso estariamos luchando por un
mismo proposito: revertir la crisis
que afecta al sector vial para mejorar
las condiciones socio-econ6micas de
cada pais, y este objetivo comun jus-
tifica el encuentro. Por otra parte,
cuando abordamos estos temas apo-
vando la gestion de entidades amigas,
no incursionamos fuera de los fines
enunciados en nuestros estatutos, ya
que la investigacion y difusion de los
materiales asfalticos esta directa-
mente vinculado con su empleo en
el mejoramiento y desarrollo de los
sistemas de carreteras.

Seniores Delegados:

En un mundo acosado por la vio-
lencia, la intemperancia, la pobreza,

la indiferencia y la permanente ame-
naza de conflictos bélicos, estas reu-
niones aparecen como un remanso
de paz, de cordura y de sinceridad en
el logro de objetivos que, en ultimo
anélisis, estan dirigidos a perfeccio-
nar y difundir los conocimientos re-
lativos a la aplicacion del asfalto en
miiltiples usos: la construccion, reha-
bilitacién y mantenimiento de los ca-
minos; la fabricacion de elementos
para viviendas; de proteccién de te-
Irenos y asentamientos humanos en
dreas anegadizas; la defensa de ribe-
ras; la construccion de puertos; la pre-
servacién de los suelos contra la ero-
sion, etc. Vale decir que la biisqueda
no se agota en el papel de trabajo
0 en el laboratorio de ensayos sino
que se extiende al campo de las solu-
ciones pricticas para promover obras
mejores y mds econémicas en bene-
ficio de la comunidad.

La versatilidad de la problemética
de los materiales asfalticos le otorga
una actitud dindmica reflejada en la
cgntidad de investigaciones y expe-
riencias reales que se producen a es-
cala mundial. Los trabajos presenta-
dos a este Congreso y en anteriores
oportunidades son un reflejo elocuen-
te. Por lo demds, somos concientes
del esfuerzo y sacrificio que represen-
ta para quienes participan, sin espe-
rar palmas ni estimulos especiales,
guiados solamente por la inquietud
comun de progresar en el conoci-
miento de un noble material como es
el asfalto.

Sefiores: Al declarar inaugurado el
Segundo Congreso Latinoamericano
del Asfalto y representando a la Co-
misién Organizadora, hago llegar a
ustedes el mdas sincero agradecimien-
to por vuestro valioso aporte y célida
presencia, esperando que disfruten de
las proximas jornadas de trabajo en
el mas amplio marco de camaraderia
latinoamericana.

Agradezco finalmente, y muy es-
pecialmente, a la Direcciéon Nacional
de Vialidad y a las Vialidades Provin-
ciales que nos prestaron su incondi-
cional ayuda, a las entidades amigas
que auspiciaron este Congreso, a las
autoridades de la ciudad y a los invi-
tados especiales que se han acercado
para compartir con nosotros estos
gratos momentos.
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PALABRAS DEL INGENIERO
CABALLERO

La realizaci6n de los Congresos La-
tinoamericanos del Asfalto cuyas se-
siones se comienzan en el dia de la
fecha, ha nacido como fruto de las
inquietudes de un grupo de especia-
listas en ocasion de efectuarse en
1978 la XXI° Reuni6én del Asfalto de
la Republica Argentina, en esta mis-
ma ciudad que hoy nos acoge.

Estas inquietudes se plasmaron a
través de las Comisiones del Asfalto
del Brasil y de la Argentina, entida-
des que patrocinan este Congreso lo-
grando la adhesiéon de gran nimero
de participantes, a través de distin-
guidos especialistas.

Los objetivos que fueron fijados en
las reuniones realizadas, a grandes
rasgos pueden sintetizarse asi:

1 — Prestar interés a los proble-
mas técnico-cientificos de los mate-
riales asfalticos especialmente los uti-
lizados en pavimentos.

2 — Promover la realizacién de es-
tudios e investigaciones para lograr
el establecimiento y desarrollo de di-
cha tecnologia en los paises de Amé-
rica Latina.

3 — Intercambiar informaciones so-
bre experiencias de nuevas técnicas,
equipos y tipos de materiales.

4 — Divulgar los trabajos presenta-
dos a los Congresos.

5 — Alentar el desarrollo de las re-
laciones personales como medio de
fortalecer las relaciones entre nues-
tros paises.

Bajo tan auspiciosas metas se lle-
v6 a cabo el Primer Congreso Latino-
americano del Asfalto en Rio de Ja-
neiro (Brasil) en diciembre de 1981,
acordandose que las reuniones fue-
ran de caracter bianual.

Hoy en dia la comisi6én organiza-
dora latinoamericana de estos even-
tos estd compuesta por representan-
tes de catorce (14) paises, y ademés
por un representante de la Organiza-
cion de Estados Americanos (OEA),
lo que muestra la excelente acogida
que ha tenido la iniciativa que he-
mos comentado, y que hoy nos reu-
ne con calificados especialistas en la
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materia de distintos paises hermanos
de Latinoamérica.

Numerosos trabajos de alta cali-
dad técnica y novedosas técnicas
propuestas, ensayadas o utilizadas,
han sido presentadas, y descontamos
el alto interés que despertaran, tan-
to en los profesionales concurrentes
como entre los que no han tenido la
oportunidad de asistir, a través de
la difusién que se dara a los docu-
mentos del Congreso.

Como administrador general de
Vialidad Nacional de la Republica
Argentina, entidad que auspicia, en-
tre otras, la realizacién de este Con-
greso, doy a todos los participantes
mi cordial abrazo de bienvenida, que
no representa otra cosa que el abra-
zo de todos los argentinos a sus her-
manos de Latinoamérica y Espafia.

DEL VIPRESIDENTE 1° DE LA
ASOCIACION ARGENTINA DE
CARRETERAS, INGENIERO
JOSE M. RAGGIO

Me es sumamente grato traer la re-
presentacion de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras a este Segundo
Congreso Latinoamericano del Asfal-
to que, patrocinado por la Comision
Permanente del Asfalto de la Repu-
blica Argentina y por la Comision del
Asfalto del Instituto Brasilero del Pe-

tréleo, cuenta con nuestro auspicio

ademas del que le prestan numerosas
entidades de carécter publico y pri-
vado.

La satisfacciébn que nos produce
su concrecién se encuentra realzada
por el apoyo prestado por 14 paises
de Latinoamérica lo cual por supues-
to hace que su importancia trascien-
da a todos esos paises amigos dando-
le asi a este Congreso un marco de
singular jerarquia con amplia reper-
cusién en el escenario mundial del
asfalto.

Ademas la extraordinaria calidad
y cantidad en nimero de 50 trabajos
a exponer es una prueba fehaciente
de la importancia que el gremio de
técnicos del asfalto le confiere a es-
te particular escenario.

Por si esto fuera poco, resulta par-
ticularmente grato a esta Asociacion
el debate de temas que en su mayo-
ria constituyen herramientas que en-
cuadran dentro de la preocupacién
que nos agobia en estos momentos
cual es el de la impostergable nece-
sidad de abordar en forma intensa la
reconstruccién y la conservacién de
la red vial argentina.

- Ya durante el curso del afio hemos
tenido ocasién varias veces de reca-
bar de las autoridades publicas, que
se encare en forma urgente y masi-
vamente un plan efectivo que con-
temple aquellas necesidades con el
fin de “conservar las carreteras con
un nivel de serviciabilidad compati-
ble con razonables costos de opera-
ci6n”, pues como muy bien se dijo,
la marcha de la destrucci6n es ma4s
rapida que la marcha de la recupera-
cion.

Al efecto cabe destacar que en el
estudio que hemos presentado en el
reciente “Seminario Interamericano
sobre Administracién de Pavimentos”
celebrado en Cartagena, Colombia,
entre los dias 24 y 26 de octubre pré-
ximo pasado, se ha volcado la iltima
evaluacion para el afio 1983 que re-
sulta ser para el total de la red na-
cional:

de estado bueno: 433 %
de estado regular: 20,8 9%
de estado malo: 28,9 %
en construccién: 6,9 %

lo cual nos lleva facilmente a reco-



nocer que dentro de contados me-
ses tendremos mdas de la mitad de
la red inservible, pavoroso panorama
que parece no inmutar a los respon-
sables de esta verdadera catastrofe
no obstante los esfuerzos que para
superarla realizan las autoridades via-
les. Y si hacemos el distingo no es
para congraciarnos con éstas sino pa-
ra ponerle el sayo a quien le corres-
ponde.

En efecto, el reciente 5 de octubre
a través del estudio realizado por
una Comisién Especial cuya forma-
c¢6n habiamos propiciado, hicimos pu-
blicas las investigaciones realizadas,
detallando cifras respecto al aporte
de fondos para nuestra vialidad fren-
te a las necesidades de inversion e in-
fraestructura vial. No es el momento
ahora de reiterar aquellas cifras que
hablan de la total insensibilidad con
que se contemplan las demandas que
se plantean, y que ya son de cono-
cimiento publico pero resulta elocuen-
te destacar que el total de recursos
percibidos por Vialidad Nacional en
1982 fue sé6lo el 22,8 9, del total de
la suma de todos los gravamenes
aportados por los usuarios del cami-
no. Este valor, al continuar su ritmo
decreciente y ante el aumento por-
centual de los gastos fijos de la Ad-
ministracién terminardn por consti-
tuir a ésta en un organismo que se
ocupara tan solo de regir la forma
de distribuirse dentro de su armazén
administrativo los fondos que perci-
ba. Tan es asi que, como destacamos
en dicho trabajo mientras los desem-
bolsos totales anuales de la Direccién
Nacional de Vialidad en el afio 1970
fueron insumidos en un 78 9 en in-
versién en obras, un 12 % en gastos
de conservacion y un 10 9} en gastos
de administracién y varios, los gua-
rismos para 1974 acusaron el 57 9,
13 % vy 30 9% respectivamente. Esta
disminucién proporcional de aportes
es aun mads significativa pues consi-
derando valores constantes mientras
en valor absoluto el consumo del to-
tal de combustibles entre los afios
1970 y 1982 aumentdé en un 50 9, los
gastos de Vialidad Nacional dismi-
nuyeron en un 25 %,

Volviendo sobre el distingo que
consigndbamos anteriormente es del
caso destacar que el trabajo que se
expondrd en este Congreso sobre
“Analisis del seguimiento del estado

de la red nacional pavimentada” da
cuenta de la labor que realiza el De-
partamento Estado, Evaluacién y Se-
guridad de Caminos de la Direccién
General de Conservacion de la Direc-
cion Nacional de Vialidad para, segin
reza su texto, ‘“programar racional-
mente las intervenciones de la Ad-
ministracion desde la aparicién de los
primeros deterioros dandole a las
obras un caracter esencialmente pre-
ventivo”. Pero las cifras y valores de
destruccion de la red pavimentada
que en el mismo se consignan han
superado ampliamente ya el periodo
preventivo vy la ola de destruccién de
las calzadas ha rebalzado la posibi-
lidad de la Administracién para de-
tener el cabtico panorama que se
avecina a menos que se adopten de
inmediato drasticas disposiciones fi-
nancieras que aventen tal perspecti-
va.

Asi lo destacamos especialmente al
profetizar que ‘“postergar las decisio-
nes ahora obligaria en poco tiempo a
incrementar fuertemente el requeri-
miento hasta hacerlo inalcanzable” y
sin embargo la realidad de las cifras
nos dice que se esta haciendo preci-
samente lo contrario.

Pero no quiero enturbiar esta ver-
dadera fiesta de la técnica, continuan-
do con la cruda exposicién de nues-
tra amarga realidad vial. Olvidemos
por un momento ésta, acordemos una
tregua prudencial con la expectativa
de que las nuevas directivas politicas
del pais rectifiquen rumbos vy dedi-
quémonos durante esta semana a cul-
tivar nuestro acervo técnico con ma-
yor dedicacion y con mayor esperan-
za de su pronta aplicacion intensiva
en el campo de las realidades mate-
riales.

Estamos seguros que estas jorna-
das han de servir ademds para ratifi-
car una vez mas el prestigio del que
gozan la Comision Permanente del
Asfalto y la pléyada de brillantes téc-
nicos que la acompanan siempre con
su excelente labor.

Es propicia ademés esta ocasion
para transmitir a los sefiores delega-
dos que concurren en representacion
de naciones amigas ,un fraternal abra-
zo de la Asociacion Argentina de Ca-
rreteras.

DECLARACION DEL SEGUNDO

CONGRESO LATINOAMERICANO

DEL ASFALTO

Atento a las politicas restrictivas
que se vienen observando en los pai-
ses latinoamericanos para la asigna-
cion de fondos destinados a las res-
pectivas entidades viales, con graves
perjuicios no solamente para el desa-
rrollo de los planes de expansi6n sino
que inclusive llega a afectar los pla-
nes de reparacion y conservacién de
la red existente, lo cual se traduce
en una descapitalizacién progresiva,
afectando el esfuerzo realizado duran-
te largos afios de empefiosa accién, el
Segundo Congreso Latinoamericano
del Asfalto resuelve efectuar la si-
guiente:

DECLARACION

19) Es primordial que los gobiernos
de los paises latioamericanos prevean
en sus politicas financieras mayor
atencion a los respectivos planes via-
les acordando los fondos necesarios
para asegurar una red caminera efi-
ciente y acorde con el desarrollo y
bienestar general.

27) Otorgar a las entidades viales
una autarquia real y efectiva que les
permita la programacién técnica ne-
cesaria para obtener la continuidad
de su accién y una total independen-
cia respecto a las variantes politicas
que se puedan suceder.

3") Solicitar a las autoridades com-
petentes de cada pais la implementa-
cion de fondos suficientes para el efi-
caz desarrollo de la investigacion vial
de modo sistemético e integral.

Dada en Mar del Plata, Republica
Argentina, a los veinticinco dias del
mes de noviembre del afio 1983.
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Informaciones de Vialidades

Provinciales

Con motivo del “Dia del Camino”, en nuestro niimero anterior publica-

mos la reseiia de la labor realizada en el altimo afio por varias Direcciones

Provinciales de Vialidad.

A continuacién transcribimos la correspondiente a la Direccion Pro-

vincial de Vialidad de Cérdoba, que llegé a nuestra redaccién cuando ya se

encontraba en proceso de impresion aguel nimero.

Ademas publicamos una resefia de la celebracion llevada a cabo en esa

fecha por la Direccién de Vialidad de Ia Provincia de Buenos Aires.

Direccion de Vialidad de Buenos Aires

La celebracion del “Dia del Cami-
no” por la Direccion de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, tuvo
este afio una especial significacion
debido a que en esa fecha, 5 de Oc-
tubre, se recordaron tres hechos im-
portantes: Centenario del edificio que
ccupa vy que fuera sede de la Prime-
ra Legislatura Provincial, el cincuen-
tenario de la creacién del Primer Con-
sejo de Vialidad y el 25’ aniversario
de la creacion de la Escuela de Inge-
nieria de Caminos,

En la oportunidad, después de
inaugurarse un mastil en los jardines
de la Reparticion y de izarse la En-
sefia Nacional, se declar6é inaugurada
la Exposicién Vial, habilitindose pos-
teriormente las instalaciones del nue-
vo sistema de computacion electroni-
ca, para procederse seguidamente a
descubrir en el basamento del mastil
dos placas de bronce que conmemo-
ran el centenario del edificio y el 50°
aniversario del Primer Consejo de
Vialidad.
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A continuacion se realizé un home-
naje al Dr. Celestino L. Ruiz desig-
nandcse el Laboratorio del Departa-
mento Estudios Técnicos con su nom-
bre y descubriéndose una placa a la
entrada del mismo en la que se des-
taca dicha designacion.

El dia 7 al continuarse con los ac-
tos de celebracién, en los salones de
la Camara Argentina de la Construc-
cion —Delegacion Buenos Aires— se
llevé a cabo la reunién de homenaje
a ex-funcionarios de la Reparticion,
haciendo uso de la palabra el Admi-
nistrador General, Ing. Gonzalo A.
Perera, quien hizo una reseiia de las
grandes realizaciones que desde su
creacion hizo esa Direccion de Viali-
dad, para posteriormente entregar
medallas recordatorias a los ex-fun-
cionarios que se encontraban presen-
tes.

Al dia siguiente en una concentra-
cién llevada a cabo en la localidad de
Rauch, con la asistencia de los Inten-
dentes Municipales de Azul, Ayacu-

cho, Las Flores, Rauch y Tandil, fue-
ron inauguradas las siguientes obras:

R.P. 60 —Azul-Rauch— Tramo III,
Acceso a Rauch y Elevacion del Puen-
te Sobre Arrcyo Chapaleofu.

R.P. 30 — Rauch-Las Flores II y
IIT Tramo. Reconstruccion, Ensanche
vy Refuerzo de estructura.

Al dejar habilitadas estas obras se
procedié al mismo tiempo a inaugu-
rar simbélicamente la

R.P. 215 — Tramo Avda. 131 - R.
P. 6.

R.P. 215 — l]uminacidn y sema-
forizacion.

R.P. 36 — Construcciéon de de se-
paracion central y defensas.

R. P. 36 — Reconstruccion y pues-
ta a punto de la iluminacién del dis-
tribuidor Florencio Varela.

R.P. 36 — lluminacion y semafo-
rizacion del tramo Florencio Varela
- J. M. Gutiérrez.



Direccion de Vialidad de Cordoba

RED PRIMARIA DE LA PROVINCIA DE CORDOBA AL 5/10/83
Balance de obras en el pariodo 5/10/82 al 5/10/83

PAVIMENTOS

1. Obras Nuevas en Ejecucion

Denominacion

R.P. 27 - Pav. Tr: Jovita- Serrano
R.P. 10 - Pav. Tr: Colazo-J. Craik

R.P.17-Pav. Tr: La Puerta-La Para-

Marull
R.P. 3-Pav. Tr: La Cesira-Salas
R.P.S/N¢ Pav. Acc. Dique La Falda

TOTAL

2. Obras Nuevas No Iniciadas

a) Licitadas

Denominacion

no

R.P.E-60-Pav. Tr: P. Cabral -

Las Caleras

R.P. 11 -Pav. Tr: Charras-Olaeta
Av. de Circunv. Tr: R.N. 9 (N) - Auto
pista S. Fe - R.N. 9 (8) - 17 Seccion
Variante Central Nuclear

TOTAL

b) Proyectos Terminados

I R

T

Aeropista en Va. Dolores
R.P.13-Pav. Tr: Alicia-Lte. S. Fe
R.P.17-Pav. Tr: Seecber-Lte. S. Fe
R.P.S/N¢-Pav. Acc. a Malaguefo
Autopista Cordoba - Va. Maria - Tr:
Cordoba - Pilar

R.P.E-68- Pav. Tr: V. Allende - Aero-
puerto Cordoba

R.P.E-53-Pav. Acc. Aerop. Cérdoba

TOTAL

Long.

37,1 Km
19.4

548
30,9
1,6

143,8 Km

Long.

4,0 Km
32 &

103 .
1,8

19,3 Km

2,0 Km
289

93 .

6.2 .

375 .

8.5
2,0

94,4 Km

Costo total en
miles de %a
43.958
14.506

30.824
20.023
1.353

110.664

Costo total en
miles de Sa

4.203
3.173

103.480
403

111.259

17.046
27.052
9.306
6.560

122.748

21.544
3.300

207.556
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3. Proyectos de Obras Nuevas Iniciados en el Periodo

Denominacion Long. Costo total en
miles de $a
1. R.P.17-Pav, Tr: La Puerta- O.Trejo -
Canada de Luque 43,0 Km 26.873
2. R.P.21-Pav. Tr: S. Elcano-Sta. Elena o700 27.503
3. R.N.9 (N) - Autop. Cdrdoba-S. Fe-
R.N.9 (S) - 22 Seccidn 38 . 38.177
4. Intercamb, Av. Circunv.-R.P.5 ¢ — 28.950
5. Intercamb. Autop. Cérdoba - Pilar -
Avda. de Circunvalacion — 40.916
6. R.P.10-Pav. Tr: Rio 1° - Va. del
Rosario 2.0 29.926
7. R.P.26-Pav. Tr: H. Renancé - Pincen 4000, 28.757
TOTAL 142,8 Km 221.102
4, Tramos Rehabilitados Terminados
Denominacién Long. Costo total en
miles de $a
1. R.P.3-Rec. Pav. Tr: Canals - Sta.
Maria 13,6 Km 3.894
2. R.P.24-Mej. Prog. Tr: Adelia Maria -
R.N. 35 7 e i 1.058
3. RP.11-Rec. Pav. Tr: Pascanas
M. Maiz 468 ,, 44 804
4. R.P.17-Rec. Pav. Tr: La Paquita -
Seeber 2RB 33.450
5. RP.5-Rec. Pav. Tr: S. Rosa-Be-
rrotaran 565 .. 47.325
TOTAL 183,9 Km 130.531
5. Tramos a Rehabilitar en Ejecucién
Denominacion Long. Costo total en
miles de $a
1. R.P.1-Rec, Pav. Tr: Portefia - Lte.
S. Fe 44,5 Km 66.131
2. R.P.11-Rec. Pav. Tr: M. Maiz - Lte.
S. Fe 3 544 ., 68.685

o

R.P.1-Rec. Pav. Tr: S. Fco- Portefna DT
4. R.P.5-Rec. Pav. Tr: Anizacate - S.

Rosa S1.980, 43.783

5 71.736

5. R.P.16-Rec. Pav. Tr: Chuna-D. Funes 33g s 52.739
6. B.P.4-Rec. Pav. Tr: La Carlota -

Laguna de los Platos 338 40.706
7. R.P.6-Rec. Pav. Tr: Hernando - D.

Vélez 249 25.742

TOTAL 301,1 Km 369.522
6. Tramos a Rehabilitar No Iniciades
a) Licitados
Denominacién Long. Costo total en
miles de $a

1. RP.24-Rec. Pav. Tr: Moldes -

R.N. 35 17,3 Km 15.514
2. R.P.E-55-Remodelacién Cuesta Co-

lorada Q.70 275
3. R.P.10-Mej. Prog. y Alcant. Tr:

Hernando - Pampayasta 24.0 . .. 307

TOTAL 42,0 Km 16.096

b) Proyectos Terminados
1. R.P.E-55-Intersec. R.N.38 - Bialet

Massé — 2.457
2. R.P.16-Intersec. R.N.60 - D. Funes — 2.043
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R.P.16-Rec. Pav. Tr: C. del Eje -
Chuna

R.P.4-Rec. Pav. Tr: Laguna de los
Platos - Laboulaye - 1* Seccién
R.P.C-45- Rec. Pav. Tr: Alta Gracia -
R.N. 20

R.P.A-86-Rec. Pav. Tr: Acceso a
San Marcos Sierra

R.P.S/N¢-Rec. Pav. Urbano en V.
Nueva

R.P.A-88-Rec, Pav. Tr: Cébrdoba -
Montecristo (ex R.N. 19)

TOTAL

Denominacion

1.

2.

10:

11.

12.

13.

R.P.4-Rec. Pav. Tr: Laguna de los
Platos - Laboulaye - 2* Secci6n
R.P.E-53-Rec. Pav. Tr: Salsipuedes
- Ascochinga

R.P.12-Rec. Pav. Tr: M. Juarez -
Inriville

R.P.E - 66 - Rec. Pav. Tr: Ascochinga -
J. Maria

R.P.12-Rec. Pav. Tr: C. Aldao -
R.P. 11

R.P.12-Rec. Pav. Tr: R.P.11-Cava
nagh-A-70-Acc. a Guatimozin
R.P.14-Rec. Pav. Tr: V. Dolores -
Los Hornillos

R.P. 14 - Rec. Pav. Tr: Los Hornillos -
Va. Cura Brochero

R.P.15-Rec. Pav. Tr: La Higuera -
San Carlos Minas

R.P.3-Rec. Pav. Tr: La Francia -
San Bartolomé

R.P. 16 - Mej. Prog. Tr: Deén Funes-
San José de la Dormida
R.P.A-85-Rec. Pav. Acceso Dique
Cruz del Eje

R.P.13-Rec. Pav. Tr: Sacanta - Las
Varillas

TOTAL

8. Obras de Arte Terminadas
Denominaciéon

S ering

Pte. s/Rio IV en los Cisnes
Pte. s/Rio V en Jovita

Pte. s/Rio | en La Quinta
Pte. s/Rio Il en Rio Segundo

TOTAL

Obras de Arte en Ejecucion

Denominacion

1
2.
3
4

Pte. s/Rio Pinto en Characato

Pte. s/A° Las Rabonas

Pte. s/FCGSM en Salas

Pte. s/A° Copacabana - Tramo: Chu-
na - Dean Funes

TOTAL

30,0 Km

250 .,

228 .

12.0 &
1,2

135 .

104,5 Km
7. Proyectos de Obras a Rehabilitar Iniciados en el Periodo

Long.

36,0 Km
240
350
17,0
22,0
336
220
320 .
19,0 .,
170
124
60 .,

37,0

313,0 Km

Long.

1241 m
450
400

1500 ,,

3591 m

Long.

80,0 m
40,0
26,5

35,0

1815 m

18.796

15.286

27.728

4.657

660

15.992

87.619

Costo total en
miles de $a

23.015

13.538

21.855

10.648

13.078

21.480

12.523

18.216

11.012

9.447

1.130

3.052

11.911

170.905

Costo total en
miles de $a

4.951
5.023
7.311
3.972

21.257

Costo total en
miles de $a
4.868

7.496
7.247

6.202

25.813
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10.

11.

Obras de Arte no Iniciadas

a) Licitadas
Denominacién

Pte. s/Rio Pinto en -Barranca Yaco
Ampl. Pte. La Flora s/A° S. Catalina
Pte. s/Rio Chico en Nono

Rec. Pte. s/Rio lll - Tramo: San Mar-
cos - Monte Buey

Pte. s/canal de desagiie y alcanta
rilla en Morteros

6. Pte. s/Rio IV en Rio IV calle Las
Heras

el o

@

TOTAL
b) Proyectos Terminados
1. Pte. s/Rio lll en V. Maria
2. Pte. s/A° El Gato-Tramo: Malena -
Los Jagiieles
3. Const. Alc. Tr: Las Varillas - San

Bartolomé
4. Pte. s/Rio IV en Rodeo Viejo (Paso
§ Cucco)
. Pte. V. Sarsfield en Va. Maria

TOTAL

Long. Costo total en

miles de $a
306 m 2.42:7
340 ., 4.949

602! 15 1.32§ .
LT H R T 322
10:0+ 5, 662
2000 , 11.747
369,8 m 21.431
335 m 12
420 3.675
—_— 17
15800 05 11.389
1 1 984
2575 m 16.077

Proyectos de Obras de Arte Iniciados en el Periodo

Denominacion

1. R.P. 30 - Def. Alcant. en Cuatro
Vientos

2. Pte. s/Rio Il en Paso Sola

3. Pte. s/A° Carnerillo

TOTAL
CAMINOS DE FIRME NATURAL

12. Obras Basicas Iniciadas

13.

Denominacion

1. Cno. Cba- Cuyo - Tr: Cba- V. Dolores
Seccion La Pampilla - P. Pedernera

2. RP.27-0. Basica - Terrapl. Tramo:
Del Campillo-Va. Valeria

TOTAL

Obras Bisicas no Iniciadas
a) Licitadas
Denominacion

1. R.P.4 - O. Béasica - Tr: Serrano - Bu-
chardo

2. 0. Bésica-Tr: S. Rosa de Rio | - Toro
Pujio - Marull - 22 Seccién

3. Mej. Tr: Prog. 16,2 - La Rinconada

TOTAL

b) Proyectos Terminados

1. 0. Béasica- Tr: S. Rosa de Rio I - Toro
Pujio - Marull - 12 Seccion

2. R.P.10 0. Basica - Tr: Las Arrias.-
Sebastian Elcano

3. Mej. Tr: La Quemada- Prog. 16,2

4. Mej. Tr: C. Almada - Corralito

Long. Costo total en
miles de $a
— 153
66,4 ,, 2.430
Thi00 705
814 m 3.288
Long. Costo total en
miles de $a
8,5 Km 135.169
46,7 ., 9.186
55,2 Km 144 355
Long. Costo total en
miles de $a
22,1 Km 1.781
31,00 ., 4,298
16,000 5 847
75,1 Km 6.926
37,0 Km 5412
25,0 4253
162 ., 2.449
2L 5.240

IE—— S
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5. R.P.10- Mej. Tr. RN.7 - G. Levalle -

Pte. s/Rio V 38,0
6. Mej. Tr: Cda. de Luque - Cap. de
Siton 24.0
7. Mej. RN.9-J. Celman - R.P.E-53-
Pajas Blancas 9,0
8. Mej. Tr: R.N.7-Villa Rossi 18,0
9. Mej. Tr: S. Rosa de Rio |-La Tor
dilla-V. C. del Tio - 1® Seccion 35,0
10. Mej. Tr: Emp. Los Reartes- V. Berna
-Pte. I. Yaco 37,0
t1. Mej. Tr: Yacanto - S. Rosa de Cala
* muchita 36,0
12. Mej. Tr: Los Cerrillos - R.N. 146 27,0
13. Mej. Tr: R.P.13 - Cap. de los Re
medios 30,0
14. Terrapl, Tr: La Rinconada - Bifurc.
de Caminos i3,0 .,
15. Terrapl. Tr: La Rinconada - C. Alegre 1200

TOTAL 389,2 Km

14. Proyectos de Obras Basicas Iniciadas en el Periodo

Denominacidn Long

1. Cno. Cérdoba - Cuyo - Tr: Cordeba -
V. Dolores - Sec. P. de Busto - Emp.
Cno. S. Clem. 13,0 Km

TOTAL 13,0 Km

2.300

622
2.403

4958

170

443
3.204

2.637

491
491

41.267

Costo total en
miles de Sa

51.145

51.145

CONTRATOS DE COBERTURA (Conserv. de Pavimentos)

En Ejecucion

Cuatro Zonas que cubren la Provincia consumieron 50.000 tn, de mez
clas en caliente, lo que significaria aproximadamente unas 20 ton/Km.

RESUMEN
Red Primaria Provincial

Pav. Term. al 5/10/83 ........ . ..ciiveneiiinmnn

Pav. Nuevos en Ejecucion al 5/10/83 .................
Mej. de Firme Natural Terminados ....................
Mej. de Firme Natural en Ejecucion ...................
Firme INatural o sos v smmn s o 5w wmmme o v 5 0w o 0 s o0

TOTAL RED PRIMARIA

Red Secundaria Provincial

PaX: TerINAAOS o550 smmm o e 50 anmas 5 6 5 § 900s = 5 & 6 naies o & 2
Camines con Conservacitn . . ... .. seesss 8 i@wss sy
Caminos MejoradoS ... ........coviiiniminnnnearninns

TOTAL RED SECUNDARIA CONSERV.

Caminos sin ConSErvacion . s samsvis s auan s s e nemn 558
TOTAL RED SECUNDARIA

Red Terciaria Provincial

Caminos con Conservacion ............c.ouer e onen.n.
Caminos sin Conservacion .

Caminos sin Conservacion a Incorporar

al Pateimotito de 1o DLP. Vi o5 v vonin s v o cawn i s o o s s x

TOTAL RED TERCIARIA

3.170,7 Kmn
143,8 ,,
308,7 ,,

B52 .

2.106,6 ,,

5.785,0 Km

159,7 Km
14.124,0 ,,
1.060,0 .

15.343,7 Km
2371,0 .,

17.714,7 Km

35.000,0 Km
12.000,0 ,

27.000,0 ,,

74.000,0 Km
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CONCURSO “LOS HEROES DEL

Con referencia a este concurso, del
cual hemos informado ampliamente
en nuestro nimero 107, la firma Neu-
maticos Goodyear S.A. nos ha envia-
do la informacién de prensa que
transcribimos a continuacién relacio-
nada con la nominacién del sefior
Salvador Mendoza para el menciona-
do concurso.

La nominacién de Salvador Men-
doza para el “Concurso Los Héroes
del Camino”, que auspician Goodyear
y Crénica, no sorprendié. Mas bien se
diria que era esperada desde el mo-
mento en que se conocieron los deta-
lles de su actuacién en los sucesos
del 2 de agosto de 1983 en la Avda.
San Juan entre Pert y Bolivar, en la
Capital Federal.

Como se recordard, ese dia 2 de
agosto, minutos antes de las 18, el ca-
mién cisterna que conducia Salvador
Mendoza, transportando 8.000 litros
de kerosene blanco en el tanque de
la cabina y otros 26.000 en el acopla-
do, sufri6 un accidente y se incendi6.
Fue al llegar por San Juan al cruce
con Peri que, como consecuencia de
un fuerte impacto sobre el pavimento
producido por un profundo bache, el
eje delantero del acoplado se quebré
y el roce del metal en el suelo gener6
chispas que provocaron el incendio
del combustible que transportaba el
acoplado.

¢Cudl fue el comportamiento de
Salvador Mendoza? Su relato, sereno
y sin alardes, acumula una serie de
datos y reacciones en un brevisimo
lapso. “Cuando percibi el impacto
—dice— miré por el espejo y casi si-
multdneamente vi que se iniciaba el
fuego. Mi primera reaccién, como la
de cualquier otro conductor, fue sol-
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tar el acelerador. Pero enseguida lo
volvi a apretar. Recordé que habia
pasado una estacién de servicio y
pensé lo que podria ocurrir si el fue-
go llegaba a ella. También observé un
coche de transporte escolar por mi
izquierda, que parecia no haberse
dado cuenta del incendio. Mientras
repechaba San Juan, alejaindome de
la estacién de servicio, le hice sefias
y le toqué bocina al conductor del
micro con los chicos. Creo que me es-
cuch6 y aceler6 su marcha. Por otra
parte, fue una suerte que me detuvie-
ra en el seméaforo una cuadra antes
del accidente, porque tomé velocidad
pausadamente y el resto de los co-
ches me habia pasado cuando se in-
cendi6 el tanque”.

Mendoza, con toda serenidad, na-
rra la primera parte de lo que se pue-
de calificar como auténtico acto de
arrojo. Llama la atencién que haya
podido mantener su sangre fria y
reaccionar rdpidamente, teniendo en
cuenta todos los factores. Pero es la
primera parte. Cuando logra sacar
el cami6n de la bajada, que practica-
mente llega hasta Bolivar, Mendoza
salta de su cabina, coloca tacos de
madera para asegurar que el camién
no saldra arrastrado por la pendiente
y se trepa al acoplado intentando
abrir la valvula superior, para evitar
una explosion. Su esfuerzo fue inntil,
las llamas le impidieron maniobrar y
desisti6. “Cuando bajé y me di cuen-
ta que el tanque tenia una fisura en
la parte inferior, me tranquilicé
—agrega Mendoza—: el problema de
la explosion del acoplado ya no era
lo méas grave. Pero habia que sepa-
rar el acoplado del tanque de la ca-
bina. Tampoco pude lograrlo —con-
fiesa resignado— porque el remolque
ladeado hacia imposible el trabajo.
Traté de sacar el perno con una maza
y finalmente, con la ayuda de los
bomberos y con un equipo de auté-
gena, logramos desengancharlo”.

CAMINO”

Todos los testigos coinciden en que,
sin la serenidad y el coraje de Salva-
dor Mendoza, este accidente —con
pérdidas materiales considerables pe-
ro por fortuna sin victimas fatales o
de consideracion, podria haber sido
una tragedia.

Salvador Mendoza, ahora entre los
posibles ganadores del “Concurso Los
Héroes del Camino”, es un excelente
ejemplo de lo que se quiere destacar
con este concurso que organizan
Goodyear y Croénica: un profesional
responsable, que no duda cuando de
la vida de otros se trata.

SE APROBO LA NUEVA LEY
DE TRANSITO

El Poder Ejecutivo Nacional
sancioné el 30 de setiembre ulti-
mo la ley N* 22.934, nuevo cuer-
po legal que reemplaza a la ley

12.893, vigente desde el afio
1949,

Se concreta asf un largo deseo
de la Asociacién Argentina de
Carreteras desde hace 30 afios,
como se le expresara al sefior
Presidente de la Nacién en la
nota del 3 de agosto del corrien-
te afio, transcripta en nuestro
numero anterior, en la que se le
solicitaba la pronta sancién de
esta nueva ley.

Estimamos que con las dispo-
siciones establecidas en esta ley
se reducirdn los accidentes de
transito que se producen actual-
mente en todo nuestro pafs.




5 DE OCTUBRE - DIA DEL CAMINO

El 5 de octubre ultimo —Dia del Camino— la Asociacién Argentina de
Carreteras, la Camara Argentina de Cenculiores, la Camara Argentina de la
Construccion, el Centro Argentino de Ingenieres y la Union Argentina de
Asociaciones de Ingenieros publicaren en algunos diarios de esta Capital
Federal la solicitada que a continuacién transcribimos, titulada: 5 DE
OCTUBRE —DIA DEi. CAMINO—. HOY LO CONMEMORAMOS CON
UNA CRITICA A JT.A SITUACION DE LA RED VIAL ARGENTINA.

I

Nuestros caminos estan afectados por graves caren-

cias en cantidad y calidad. Estudios precisos realizados
hace muy poco sobre la red pavimentada dependiente
de Vialidad Nacional han demostrado que sélo un 519,
se encuentra en aceptiables condiciones de transitabilidad
y el resto acusa deficiencias entre graves y muy graves.
La falta de mantenimiento de hoy, no obstante el esfuer-
zo de las autoridades viales por evitarlo, hace que en
pocos afios mas la totalidad de los caminos sean intran-
sitables. La informacién relativa a las redes viales que
dependen de las provincias no es menos preocupante.

II

Cualquier comparacién con paises que se encuentran
en un grado de desarrollo similar al nuestro muestra
que la longitud de nuestra red es muy pobre. Ya sea por
la superficie del territorio como por el numero de auto-
motores de carga y las distancias a cubrir, nuestros
caminos, ademas de mal conservados, son insuficientes.

IIT

En la actualidad el transporte carretero de nuestro
pais participa con mas del 509, del total del trafico de
cargas y el 887 del transperte de pasajeros. El deterioro
de los caminos demora los tiempos de viaje, acorta la
vida util de los vehiculos, aumenta el consumo de com-
bustibles y origina mas accidentes de transito. Y su in-
cidencia sobre la economia nacional, que pagamos todos,
es de un orden que supera con creces la suma que haria
falta disponer para mejorar la cantidad y calidad de la
actual red.

v

El usuario del camino es quien paga el sostenimiento
de la red. Dado que la casi totalidad de ella es de uso
publico y gratuito, lo materializa cuando tributa los im-
puestos a la compra de automotores, cuando abona su
patente anual y cuando adquiere los combustibles, lubri-
cantes y cubiertas para su uso.

Las cifras muestran que el usuario estd pagando lar-
gamente. Sin embargo, los fondos provenientes de esos
gravamenes hace afios que n¢ son destinados en su ma-

yor parte a la conservacion y ampliacion de la red vial,
sino a engrosar Rentas Generales y otros fines que nada
tienen que ver con los caminos.

No hay otra expiicacion para concluir que la grave
insuficiencia actual es consecuencia de esa reiterada des-
viac'én de los fondos especificos. Las asignaciones para
obras viales, ultimamente, no alcanzan al 237, del to-
tal de los gravamenes que se aplican a los combustibles.

A%

Nuestra legislacion basica en la materia parte de la
ley 11.658 del afio 1932 (por la cual se creé la Direccién
Nacional de Vialidad). Quedo6 afianzada por el decreto
ley 505 de 1958.

El fondo destinado a obras viales, tanto nacionales
como provinciales, quedaba constituido segtin este decre-
to ley por un gravamen igual al 50% sobre el precio final
de la nafta y el gasoil. La ley 17.597 del afio 1967 esta-
bleci6é a su vez, con idéntico fin, un porcentaje aplicable
a los precios de costo reales de los combustibles.

Todas esas disposiciones legales tenian en comun ase-
gurar fondos especificos y suficientes, respetar el federa-
lismo de la Nacién y mantener estable el sistema. La des-
naturalizacion de esos sanos principios, que llega hasta
el presente, es lo que afecta al sistema vial e —indirecta-
mente— a toda la economia nacional. Y es por eso que
reclamamos.

1) Se vuelva a asignar a las obras viales de uso pu-
blico y gratuito la tasa que paga el usuario de las mismas
por medic de gravamenes a los combustibles, como fue
dispuesto por la legislacion nacional basica que se refiere
a la materia.

2) Se le acuerden la necesaria autarquia y operativi-
dad a los organismos viales nacionales y provinciales, de
manera que al recibir automaticamente los aportes pue-
dan invertirlos de acuerdo a sus planes.

3) Que las actuales autoridades continiien sin inte-
rrupciones el plan de licitaciones de 170 obras progra-
madas.

TODO ELLO, POR MAS Y MEJORES CAMINOS.
Buenos Aires, octubre de 1983
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VIALIDAD AMERICANA
ACTUALIDAD INFORMATIVA

e DE PERU:

Autopista Lima - Pucusana - Cafiete

Como complemento de la informa-
cién adelantada en el nimero ante-
rior (CARRETERAS, N¢ 108), se ano-
ta que en enero pr6ximo entrari en
funcionamiento un nuevo tramo de la
moderna autopista Lima - Pucusana -
Cafiete, que extenderd esa via hasta
el kilémetro 114 de la Panamericana
Sur, en una longitud de siete kiléme-
tros y sescientos metros. El costo de
la construccién de este tramo es esti-
mado en 5500 millones de soles y
hasta el momento se han invertido
2000 millones, segtin informé el mi-
nistro de Transportes y Comunicacio-
nes, arquitecto Carlos Pestana. Este
tramo es el més dificil de toda la obra
¥ para su construccién ha sido nece-
sario romper tres monoliticos cerros
de unos 60 metros de alto y remover
700.000 metros ctibicos de desmonte.

El escenario de esa labor es el sec-
tor comprendido entre el punto deno-
minado Asia, a la altura del kil6me-
tro 107, y el lugar conocido como
Pasamayito, en el kilometro 114,86.
En este tdltimo punto se producira el
empalme de la autopista con la anti-
gua carretera.

Con la conclusién de este tramo la
zona de la autopista entre Pucusana
y Carfiete habra registrado un avance
de 54 km. Actualmente esta termi-
nada y en servicio una extension de
47 km. La ruta es de topografia plana,
con terrenos desérticos en su mayor
extension, y atraviesa importantes
centros poblados como Pucusana,
Chilca, Mala y Asia.

Construccion de la carretera
Tantamayo - Monzén

Fue firmado un convenio para la
financiacién y construcciéon de la ca-
rretera de Tantamayo a Monz6n, en
el departamento de Huéanuco, en la
region de la Sierra Central. El docu-
mento fue suscrito por representan-
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tes de la Corporacién Departamental
de Desarrollo y del Proyecto Especial
Alto Huallaga.

Este convenio fue firmado en la lo-
calidad de Aucayacu, en la provincia
Leoncio Prado. Cabe destacar que las
localidades de Monz6n y Tantamayo
son centros productores agricolas de
primer orden y poseen recursos natu-

rales por explotar. Tantamayo, espe-
cificamente, cuenta con yacimientos
arqueolégicos en un area muy amplia
de su jurisdiccion.

Rehabilitacion de las Troncales
del Norte

Se ha iniciado la rehabilitacién de
las Troncales del Norte, tras los da-
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nos sufridos por las lluvias e inun-
daciones del pasado verano, y de lo
que se dio cuenta en CARRETERAS,
Ne¢ 107. Para la tarea, el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones del
Perd firmarda 20 contratos viales se-
gun licitacién publica internacional y
financiacién con fondos del gobierno
peruano, ley 23.592 y los proporcio-
nados por el Banco de Reconstruc-
cibn y Fomento, segiin convenio de
préstamo Peru - BIRF 2091-PE apro-
bado el 25 de mayo de 1982.

En las licitaciones participaran las
firmas preclasificadas en el proceso
respectivo y cuyo resultado se publi-
c6 en el Diario Oficial el 24 de junio
de 1983. Estas licitaciones se efectua-
rdn a precios unitarios; la adjudica-
cién del contrato se hard con suje-
cion a los requisitos del BIRF y con-
forme a lo estipulado en las bases de
licitacién; las variaciones del costo
que se produzcan durante la ejecu-
ci6n de las obras se reconoceran por
aplicaciébn de férmulas polindmicas
de reajuste automatico de precios que
proporcionard la entidad licitante.

Tal como se especifica en el plano,
las obras incluirdn: de Insculas a
Naupe, un tramo; de Naupe a Piura,
cinco tramos; de Piura a Sullana, dos
tramos; de Sullana a Talara, dos tra-
mos; de Talara a Cancas, un tramo;
de Cancas a la frontera con Ecuador,
cinco tramos; y de Piura a Paita, un
tramo. Durante el mes de noviembre
se licitaran las siguietnes obras: 1) De
la carretera Piura - Paita, Desvio Su-
llana Km 7,000 - Km 32,240, longitud:
25,240 km a nivel de asfaltado; 2) De
la carretera Talara- Cancas, Los Or-
ganos - Km 80,000, longitud: 18,697
Km. Para ambos casos el plazo de
ejecucion es de 360 dias calendario.

Para mayor informacién sobre el
Programa de Rehabilitacién de Carre-
teras del Perq, dirigirse a la Direccién
General de Caminos del Ministerio de
Transportes y Comunicaciones a tra-
vés de su Direccion de Construccio-
nes, Avda. 28 de Julio 800, 4 piso,
Lima, Peru.

e DE MEXICO:

Problemas en los servicios y obras
publicas de la Ciudad de México

“CAMINOS”, Boletin de la Asocia-
ci6on Mexicana de Caminos, ha publi-
cado un articulo en su N°¢ 155 sobre
la problemética de Ciudad de México.

Su autor, el Ing. Gilberto Valenzuela,
seflala que la crisis comienza en la
década del 50, cuando comenzaron a
formarse extensos asentamientos hu-
manos que desbordaron el crecimien-
to irregular hacia la periferia de la
ciudad y al Estado de México, que ro-
dea el Distrito Federal. En ese tiempo
se construy6 el primer tramo del Ani-
llo Periférico en el oeste, concebido
entonces como liga de carreteras y
que no se prolongo al sur y este para
evitar el crecimiento de la ciudad en
esa darea, todavia despoblada.

Con un cambio de administracion
se iniciaron las obras del Metro, que
con insuficientes estudios de origen y
destino, aforos y encuestas se ubicé
por las calles con menos problemas
por su amplitud, con un programa de
obra de cuatro afios que se logré cum-
plir al poner en operacion tres lineas,
con una longitud de 40 km. Pronto
comenzd a popularizarse y congestio-
narse, sobre todo en la Linea 1, que
se ext:ende al este de la ciudad hacia
las zonas populosas del Estado de
México, pues requieren traslados ma-
sivos a las zonas industriales al noro-
este de la ciudad o a la zona de ser-
vicios en el centro.

Con un nuevo cambio de adminis-
tracién, se paralizé la obra de am-
pliaciéon del Metro y la continuacion
del Periférico al oeste y se construyd
el primer tramo del circuito interior,
que habia sido previsto en avenidas
donde se habian entubado algunos
rios de la ciudad. También se inici6 la
construccién del emisor central, que
cuando se termine la prolongacién de
los interceptores y sus obras comple-
mentarias librard de las inundacio-
nes. La primera etapa de esta obra
fue de 68 km de tunel; estén en cons-
truccion 22 y la tercera etapa requie-
re 45 km maés.

Con otro cambio de administracién
nacional se reanudé la obra del Me-
tro, después se realizaron obras en
una reticula de calles y avenidas or-
togonales convirtiéndolas en sentido
uinico con carriles preferenciales para
el transporte publico de superficie,
pero que hasta ahora sé6lo ha dado
facilidades de traslado a los automo-
vilistas.

La proliferacién del auto obedece a
la falta de otra alternativa de trans-
porte, pues resulta paraddjico que
con el nivel de ingreso medio del ca-

pitalino se tenga como promedio un
auto por familia. Todo esfuerzo en
materia de vialidad debe encauzarse
a la solucion del transporte publico,
que cuando alcance suficiencia y efi-
ciencia, permitira al capitalino movi-
lizarse con economia y rapidez, re-
duciendo ademas la contaminacion
del aire, que se debe en gran parte al
gran numero de vehiculos con 1,3 pa-
sajeros por unidad.

Los problemas de la ciudad de Mé-
Xico se agravan dia a dia: un tramo
oeste y sur del Anillo Periférico in-
concluso, un gran emisor para desa-
lojar las aguas pluviales que no tiene
completos los interceptores que lo ali-
menta, un sistema de Metro con 19
km adicionales en operacién y 50 en
construccion con algunos tramos con
casi tres afios en obra, dos millones
de vehiculos congestionando todas
las calles, una contaminacién del aire
con niveles peligrosos en ciertas épo-
cas del afo, un habitante irritable y
cada vez mads irrespetuoso del regla-
mento de transito; a esto debe agre-
garse la conurbacion de 14 munici-
pios del Estado de México, que se su-
man a la gigantesca y amorfa mancha
urbana de casi quince millones de ha-
bitantes.

Las soluciones tienen que obedecer
a politicas de desarrollo de alcance
nacional para que al mismo tiempo
que se propongan mejoras para los
servicios urbanos y obras publicas se
encaren proyectos de polos de creci-
miento industrial en las costas, para
revertir la constante migracién pro-
vinc'ana hacia la Ciudad de México.

Continuacion de las obras
del Metro

Fueron ligadas las excavaciones de
dos segmentos del tunel que alberga-
rd la Linea 7 del Metro, comprendi-
dos entre lo que serdn las estaciones
de Tacuba y San Joaquin. Al cons-
truirse esta obra a 25 m de profundi-
dad, se obtuvo un ahorro en su costo
en cuanto no se tocan drenajes ni re-
des de agua o energia, ademés de que
el sistema de tunel, en el que se
utiliza el método de Escudo, no cau-
sa molestias a los habitantes de la
zona. Este primer tramo de la Linea 7
comprende las estaciones Tacuba,
San Joaquin, Polanco y Auditorio, y
al concluirse dard servicio a més de
100.000 usuarios que tienen su centro
de trabajo en la Colonia Anahuac.
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Calendario de Reuniones Técnicas en el Exterior

Del boletin “Routes du Monde” de setiembre ultimo,

transcribimos el siguiente calendario de reuniones técnicas.

Fourth Conterence on Asphalt
Pavements for South Africa

VI¢ Table Ronde: “L'homme et
I'automobile. Liberté et Sécurité”

Séminaire sur les aspect financiers
des investissements d'infraestructu-
res de transports internationaux

Second International Conference
on Concrete Block Paving

SITC'84 - 2¢ Semaine Internationale
Transports et Circulation

7¢ Salon International Intertraffic

XIX? Congrés de |'Unidn Internationale
des Transports Routiers (IRU)

Colloque International de I'ISTED:
"Routes et Développement”
Symposium international sur
“Low Cost Tunnels"

Deutscher Strassenkongress

X° CONGRES MONDIAL IRF

Congrés Mondial PRI: “La Prévention
Routiére de I'Avenir, impact social
et économique”

3? Symposium Eurobitume

PIARC - International Winter Road
Congress 1986

Cape Town
South Africa

Estoril

Budapest
Hongrie

Delft
Pays-Bas

Paris
France

Amsterdam
Pays-Bas

Venise
Italie

Paris
France

Oslo
Norvége

Mannheim
RFA

Rio de Janeiro
Brésil

Vienne

Autriche

The Hague
Pays-Bas

Tampere
Finlande

The secretary CAPSA'84 - P.0O. Box
6946 - Roggebaai 8012/

Afrique du Sud

Fédération Internacionale de
I’Automobile (FIA) - 8, place de la
Concorde F-75008 Paris/France
Division des Transports - Commission
Economique pour I'Europe des Nations-
Unies - Palais des Nations

CH - 1211 Genéve 10 / Suisse
(formulaire de participation &
envoyer avant le 31-12-1983)

CPB c/o KIvL - P.O. Box 30424
ND-2500 GK The Hague / The
Netherlands

Technoexpo - 8, rue de la Michodiére,
F-75002 Paris / France

Centre d'Exposition et de

Congrés RAIl Europaplein

ND-Amsterdam / The Netherlands
Union Internationale des Transports
Routiers (IRU) - 1, rue de Varembé
B.P. 44 - CH-1211 Genéve 20 / Suisse
Ecole Nationale des Ponts

et Chaussées

ENPC/DFCAI - 52, rue Madame
F-75006 Paris / France

International symposium on Low Cost
Tunnels (LCRT) - P.O. Box

6390 Etterstal N-Oslo 6 / Norvége
FGSV - Alfred Schiitte-Allee 10
D-5000 Kaln 21 / Deutschland
Fédération Routiére

Internationale (IRF)

63, r. de Lausanne - CH-1202

Genéve / Suisse

La Prévention Routiére Internationale

(PRI) 64, rue Poincaré - L-2342
Luxembourg G.D. de Luxembourg

European Bitumen Association
Boulevard Emile-Bockstael 351
B-1020 Bruxelles / Belgique

Organising Comittee c¢/o Finnish Road
Association Vironkatu 6 A 15
SF-Helsinki 17 / Finlande

Impreso en Artes Graficas Corin Luna, Morelos 670, tel. 631-1560, Buenos Aires



avimentos de Hormigon
URACION A TODA PRUE

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, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia
Blanca - CORRIENTES: Cordoba 1164, Corrientes - NEUQUEN: Avda. Argentina 251, Neuquén - DEPARTAMENTO
DE INVESTIGACIONES: Ensayos estructurales: Capitan Bermudez 3958. frente Acceso Norte, Partido Vte. Lépez




EN SU APORTE A LA
VIALIDAD ARGENTINA

\ I
ARMCO

\4

EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:

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

— Las Estructuras “SUPER SPAN“

Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las

““ALCANTARILLAS ONDULACION 100:» x 20um ”’
la solucion racional para salvar luces
entre 1,5 y 3 metros

Para informaciéon adicional: Sucursales:

ARMCO ARGENTINA S. A, Astura M. Mgy 2a = .10 - 053

i - 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.




