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1940 — 1987

SEDE CENTRAL

Calle San Martin 1137
1004 — Bs. As.

INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

Promueve y difunde el uso
del Cemento Portland p—
Reparticiones publicas,
® ASESORAMIENTO TECNICO A Entidades profesionales,
Arquitectos, Ingenieros,
Empresas Constructoras.

Ensayos de morteros y hormigones,

mezclas de suelo-cemento, elementos
® LABORATORIOS premoldeados y estudios relacionados

con la especialidad. Dosificaciones.

i Revistas, Boletines, Folletos,
® PUBLICACIONES Informaciones Técnicas.

Técnico-especializada, de caracter publico,
@ BIBLIOTECA en su Sede Central.

DEPTO. DE INVESTIGACIONES 10 SECCIONALES

Capitan Bermudez 3958 En todo el pais
1638 — Vicente Lopez

PROMOVER EL CONSUMO DE CEMENTO PORTLAND

ES CRECER CONSTRUYENDO EL PAIS
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... EN LA SEGURIDAD!

No todas las zonas en construccion

SOon

El 85 por ciento de los accidentes fatales
nocturnos en las zonas en construccion
involucran objetos fijos como obstaculos,
lo cual indica una mala percepcién

de las distancias por parte del conductor.
Las fatalidades ademas no involucran
conductores solamente.

Un 16 por ciento de dichos accidentes
involucran peatones tales como los
trabajadores de la zona en construccion.
La construccion de carreteras aumenta
cada vez mas y con ello aumentan
también los accidentes.

LOS CONDUCTORES NECESITAN
CANALES CLAROS DE NAVEGACION

Para guiar a los conductores en forma
segura a través de un laberinto de zonas
en construccion, usted necesita

marcar claramente las reducciones

de anchura, las transiciones, los cambios
de carril, los cruces de un carril

a otro y las curvas.

iguales

Estudios realizados muestran que una linea
larga continua proporciona la mejor
referencia visual para ubicar al vehiculo
en forma lateral en el carril.

Las marcas y laminas de 3M para el
pavimento estan disenadas para prevenir
desviaciones y el manejo sobre

carriles adyacentes, ayudandole a
proporcionar un camino seguro y claro

a través de la zona en construccion,

SENALES

El color naranja ha sido seleccionado pare
todas las senales de precaucion

en las zonas en construccion

y mantenimiento.

Este color llamativo que cae entre el
amarillo de precaucién y el rojo de peligro,
identifica instantaneamente

los peligros potenciales de las zonas en
construccion,y ayuda de esta manera

a reducir el numero de accidentes.

..UD. TIENE UNA NECESIDAD...
3M ARGENTINA LA SOLUCION..

LIC. GERMAN LABORDE
PROD. REFLECTIVOS Y DECORATIVOS

665-0661/65
LOS ARBOLES 842 - HURLINGHAM

i.Lo esperamos...!




CONSTRUIMOS
UNO DE LOS MAS GRANDES PUENTES
DE HORMIGON PRETENSADO CON OBENQUES,
PARA UNIR DOS CIUDADES Y DOS PAISES.

CONSORCIO PUENTE

POSADAS - ENCARNACION

SIDECO AMERICANA S.A.C.LI.F.
EACA, Empresa Argentina de Cemento Armado S.A.

S.A.LU.G.E. Argentina S.A.




Aplicando las mas modernas tecnologias
en trabajos de refulado y rellenos, también construimos
terraplenes y caminos, alli donde
ningun equipo terrestre puede funcionar

PENTAMAR S.A.

CONSTRUCCIONES - DRAGADOS

i 5
A8

b 2

Mariscal Antonio J. de Sucre 1965 - Tel.: 782-0214/0264 - 783-2661 - 784-5627 - 785-5328
Télex 21953 WIBA - (1428) Buenos Aires - Republica Argentina




@ialco S.a,

MAS DE MEDIO SIGLO AL
SERVICIO  DEL PAlS

ADHIERE AL DIA
DEL CAMINO




Con poco hicimos mucho

Con el esfuerzo comunitario haremos mas

En una constante que tiene en el Plan Trienal del Gobierno Provincial su punto de referencia,
la Direccién Provincial de Vialidad viene ejecutando desde el comienzo del gobierno democratico
un amplio programa de obras y de emprendimientos destinados a mejorar y mantener no solo
el extenso espectro de las redes camineras de la provincia, sino que concurre con dinamica accién
a prestar apoyo a los Municipios y Comisiones de Fomento y cuanta instituciéon de bien publico
requiere de su apoyo. Prioridad de la Direccion Provincial de Vialidad es propender a la confor-
maci6n de una red de caminos que sirva de base al ordenamiento terirtorial de la Provincia
v a la comunicacién entre los pueblos, a la vez que se consolidan las actividades productivas.

ALGUNAS REALIZACIONES

— Se abrieron caminos en el Departamento Matacos: 55 km.

— Departamento Ramén Lista: 210 km.

— Departamento Bermejo: 91 km.

— Se pavimentaron 79,6 km de red primaria provincial con sus correspondientes obras de arte.

— Se construyeron puentes, alcantarillas y accesos en 5,22 km.

— Se hicieron obras basicas y arte mayor y menor en 94,03 km.

— Se realizé destronque, desbosque y limpieza de caminos: 47,37 km.

— Se abrieron 12,5 km de penetraciéon en El Potrillo.

— Se abrié el camino de acceso a El Quebracho - General Mosconi: 31,95 km.

— Se colocaron puentes metalicos en las rutas provinciales N* 3, Pirané, y N” 23, Progresiva
103.500 en los caminos vecinales N 721, Primera Punta_y N* 835, El Alba.

— Se colocaron pasarelas en Puerto Elsa (Paraguay)-Clorinda y San Juan sobre el riacho Porteiio.

— Se repararon puentes de madera sobre la ruta provincial N 4, El Paraiso y acceso a Banco
Marina.

— Se realizaron trabajos de conservacion de rutas en 1.592,4 km de red primaria y 897,2 km
de red secundaria.

— Se hicieron estudios y proyectos en 650 km de red primaria y secundaria.

— Se hicieron represas en Santa Teresa, Maria Cristina y Lote 8.

— Se construy6 la defensa definitiva de 4,5 km en Bolson Grande - Clorinda y se levanté la de-
fensa intermedia.

— Se abrieron calles y se colocaron alcantarillas en la ciudad de Clorinda.

— Se colabor6 con la Municipalidad de la ciudad de Formosa en el perfilado y arreglo de calles;
relleno del predio destinado al Parque Infantil Paraiso de los Nifios; movimiento de suelo del
Balneario Banco Marina.

— Se realizaron tareas de Educacion Vial a través de: ¢ Charlas con proyecciones audiovisuales
en 85 escuelas de la provincia.  Distribucion de 120 rollos de carteles de Educacion Vial.
e Concurso de Educacién Vial para alumnos de las escuelas de la provincia. * Dictado de la
tercera jornada de Educacién Vial y Seguridad en el Transito. ¢ Confeccién del Boletin In-
formativo de Educacion Vial para escuelas y Bibliotecas.

— Se firmaron convenios con: Municipalidades, Comisiones de Fomento y consorcios camineros
para la construccion de caminos vecinales, apoyo técnico y provision de combustibles para
la construccion de rutas en el extremo oeste.

La unica verdad, es la realidad
Direccion Provincial de Vialidad
Gobierno De Formosa




5 DE OCTUBRE

DIA DEL CAMIN

Con motivo de |la Celebracion dsl Dia del Camino

y de cumplir 35 anos de intensa labor en favor de
la Vialidad Argentina, la Comision Permanente
del Asfalto felicita a la Asociacion Argentinade

Carreteras y le reitera su incondicional apoyo

CONSULBAIRES
Ingenieros Consultores S. A.

Servicios profesionales para proyectos de:

* Inspeccion de obras; supervision

® TRANSPORTES de la construccion.

® EN ERG' A Asistencia para la obtencién de financiacién
para proyectos .de inversiones publicas.

o INGENIERIA SANITARIA
® |NGENIER|A H'DRAUUCA . Estudios de diagnéstico; prefactibilidad

técnico-econdmica.

® Preparacion de planes y programas de obras.

. Anteprcyect_os Yy proyectos ejecutivos

'Maipt 554 - Buenos Aires ~ Cables: BAICONSULT
Teléfonos : 392-2377/7357/5048/1925 ' Télex: 24398 Baico Ar.




amincunas

SERVICIOS PROFESIONALES DE INGENIERIA SRL.

DESDE 1960 AL SERVICIO DE LA INGENIERIA DE PROYECTO,
DIRECCION DE OBRA,SUPERVISION E INSPECCION DE
PUENTES , AUTOPISTAS Y CAMINOS.

ADHIERE A LA CELEBRACION DEL

DIA DEL CAMINO

BUENOS AIRES : Dr. RICARDO ROJAS 401- PISO 12° CORDOBA : CRISOL 31

TE. 312-3000 TE. 051-26340

Telex: 17223 BAINC AR - 17186 CAMAR AR Telex: 51769 COINC AR
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Consultores Argentinos Asociados

S5.A.CADIA

% PARANA 755 — TEL. 40-56220 — 1017 BUENOS AIRES

<+ Proyectos de autopistas
<+ Proyectos de caminos y puentes

4+ Estudios de ingenleria para la determinacién de
la factibilidad técnico=-econédmica de obras viales

<4+ Supervisién e inspecciétn de obras viales

5 de octubre Dia del Camino
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ORGANTEC 3 A CONSULTORA

DE LA CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES

17 afios de Ingenietia al Servicio de la

Vialidad Argentina

Av. CORDOBA 632 - 3° Piso
Tel. 393 - 8519 | 9579

%

Oscar P. Seggiaro

Consatrucciones

Copam S.A.C.I.M.A.

Obras civiles - industriales

viales, maritimas, portuarias
ADMINISTRACION CENTRAL:

Maipu 464 - Piso 1° - C. P. 1006 - Buenos Aires
Teléfonos 392-8406|5744/53908
Direccion telegrafica: SEGGIARO - Talex: 24800 SECOB AR
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Autopista Avenida Circunvalacién de Rosario

GRANDES OBRAS

Puente Internacional Posadas - Encarnacion

LUBRIGANTES Y ASFALTOS SHELL
OTRAS D0S FORMAS DE SEGUIR ADELR

Shell, lider mundial en lubricantes,
elabora mds y mejores productos para
satisfacer las distintas necesidades de la
actividad vial.
Desarrollando una completa variedad de
asfaltos y lubricantes de 6éptima calidad
que le permiten seguir adelante en todos
los caminos.

Shell Compania Argentina de Petréleo S.A.
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SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS 361-2708-2438-9759

Larutade
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DEL PAIS
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EDITORIAL

5 de Octubre: El discurso no
tiene quien lo escriba

La actual perspectiva politica seguramente arrojard sobre
este pais nuevas evaluaciones de la realidad total. Es proba-
ble que estas condiciones influyan en el doble discurso que
hasta ahora se ha entrevisto con respecto al sector vial.

Debe decirse que la Argentina ha construido una presencia
permanente y eficaz en todas las actividades que alrededor
de las problemdticas viales se manifiestan en su territorio y
con frecuencia en el extranjero. En innumerables congresos,
reuniones e intercambios técnicos, la participacion de los di-
ferentes organismos pertinentes nacionales y provinciales, las
universidades y las asociaciones profesionales, resalta el inva-
riable interés por la reflexion sobre las carreteras y el so-
berbio acto de calidad cientifica y profesional de los concu-
rrentes. De manera complementaria, la opinién publica en su
rol de usuaria de las carreteras reconoce la importancia fun-
damental de las mismas en el desarrollo social, econémico,
politico y cultural del pais.

Sin embargo, y por lo afirmado en el primer pdrrafo, esta
coincidencia de opiniones y actitudes no es indiscutida ni ex-
presamente tinica. El doble discurso citado enuncia por parte de
estos sectores la exigencia de MAS Y MEJORES CAMINOS,
y por parte de otros sectores del caleidoscopio de intencién y
poder, la minimizacién de la influencia multiplicadora de la
obra vial a través del recorte de los medios financieros que
requiere extender y mantener la transitabilidad permanente
de la red caminera.

A partir de 1932, afio en que la Ley 11.658 institucionalizé
la vialidad argentina en su concreta dimension, se fue con-
formando una verdadera conciencia vial y las generaciones
que fueron sucediéndose originaron un heterogéneo pero com-
pacto conjunto de dispositivos capacitados para emprender el
proyecto y ejecucién de todo tipo de obra vial: caminos, auto-
pistas, puentes, tiineles, que es la sustancializacion de una
evidente capacidad productiva nacional que se basta a si mis-
ma para cubrir las necesidades propias y para exportar tecno-
logia vial a los paises vecinos.

Estas fuerzas en disponibilidad sélo requieren que el doble
discurso se unifique definitivamente mediante la reformula-
cién de la ecuacion econémico-financiera que redistribuya los
fondos aportados por el usuario de la carretera. Fondos per-
manentes y suficientes que superen el agudo proceso de dete-
rioro de la red y sector viales al mismo tiempo que expresen
el desestimiento por parte de los organismos oficiales de ad-
ministracién econémica de alternativas contraproducentes co-
mo el proyecto centralizador del Fondo de Infraestructura
Publica, el que ha sido deslegitimado por la Asociacién Argen-
tina de Carreteras y otras entidades afines con una decidida
oposicién al mismo.

En sentido singular de esta expresion se identifica con la
aspiracién de que la vialidad argentina obtenga una capaci-
dad financiera auténoma que permita revertir el hecho actual,
con el recuerdo de afirmaciones semejantes que los esparioles
hicieran no mucho tiempo atrds: “Una red de carreteras es
esencial para el buen funcionamiento econémico del pais y
dejar que los caminos se deterioren es suicida. Espana no es
suficientemente rica para permitirse el lujo de tener una mala
red de carreteras” (Revista CA-Asociacién Espanola de la Ca-
rretera, 1980).
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Paradoja de los procesos paralelos, la correspondencia
existe al afirmar nuestros reclamos por la actualizacién 'de los
presupuestos viales y la formulacién de una politica vial ade-
cuada, coherente y permanente. La unificacién de los discur-
sos admitird entonces una mirada revivalista sobre los anti-
guos fastos del Dia del Camino.
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CREACION

s

INFRAESTRUCTURA

FONDO

D E
PUBLICA

La iniciativa sobre el tema del epigrafe anunciado por las autoridades nacio-
nales pertinentes ha provocado la légica reaccion desfavorable de todas las
entidades que tienen relacién con la politica vial, algunas de las cuales se
tran$criben a continuacion.

ASAMBLEA REALIZADA POR
LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

Preocupada la Asociacion Argenti-
na de Carreteras por el anuncio del
proyecto oficial por el que se crearia

el Fondo de Infraestructura Piblica,

entre otros, con los recursos especi-
ficos que de acuerdo con las leyes
vigentes se destinan actualmente al
sector vial, el Consejo Directivo de
nuestra entidad dispuso celebrar el 10
de agosto tiltimo una asamblea con la
participacion de las entidades que es-
tan ligadas al quehacer vial.

El Ing. José Maria Raggio al dar
por iniciada la Asamblea después de
exponer la gravedad del problema por
sus consecuencias en el desarrollo de
la red vial, expresé que la convocato-
ria tenia por objeto en primer térmi-
no solicitar la colaboracion de esas en-
tidades apoyando las gestiones que ya
venia realizando la Asociacién con en-
trevistas sostenidas con legisladores
nacionales y provinciales, funciona-
rios del Ministerio de Obras y Servi-
cios Publicos y de reparticiones viales
tanto nacional como provinciales.

Después de un cambio de ideas so-
bre la mejor forma de llevar a cabo
€sa accién, se dispuso designar una co-
misi6n integrada por los Ings. Rober-
to M. Agiiero Olmos, Gustavo R. Car-
mona y el Cont. Mario Miguel para
que se aboquen a planificar la misma.

Participaron de esta asamblea las si-
guientes entidades: Asociacién Fabri-
cantes de Cemento Portland; Automoé-
vil Club Argentino; Camara Argentina
de Consultores; Camara Argentina de
Empresas Viales; Camara Argentina
de la Construccién; Camara de Fabri-
cantes de Equipos Viales; Comision
Permanente del Asfalto; Consejo Vial
Federal; Consulbaires, Ingenieros Con-
sultores S.A.; Federacion Argentina

14

de Entidades Empresarias del Auto-
transporte de Cargas; Escuela de Ca-
minos Ingenieria de Montafia, Univer-
sidad Nacional de San Juan; Circulo
de Ex Administradores de la Direccién
Nacional de Vialidad; Instituto del Ce-
mento Portland Argentino; Instituto
Superior Ingenieria del Transporte,
Universidad Nacional de Cérdoba; Se-
maco S.A.; Sociedad Rural Argentina;
Touring Club Argentino y Universi-
dad Nacional de La Plata, Facultad de
Ingenieria.

saran a ser unas oficinas disminuidas
y dependientes de los vaivenes de la
politica econémica y de las preferen-
cias de los gobiernos de turno.

Le pedimos a usted —como nosotros
lo estamos haciendo— que difunda por
todos los medios a su alcance el peli-
gro en ciernes y contribuya a disuadir,
en la medida de sus posibilidades, la
sancion de tal legislacion. i

Sin otro particular, saluddmosle muy
atentamente. — Ing. JOSE MARIA
RAGGIO, Presidente.

NUESTRA ASOCIACION EL 20
DE AGOSTO ULTIMO SE DIRIGIO
A SUS ASOCIADOS CON LA NOTA

QUE A CONTINUACION
SE TRANSCRIBE

Estimado asociado:

La vialidad argentina esta viviendo
un momento de gravisima preocupa-
cion pues se amenaza su futuro.

Se ha confeccionado un proyecto de
ley para ser tratado por el Parlamento
Nacional por el cual se crea el Fondo
de Infraestructura Publica a integrar-
se —entre otros— con los fondos espe-
cificos que se crearon para llevar a
cabo la gran obra vial del pais.

Recuerde que el fondo especifico es-
ta constituido por impuestos sobre los
combustibles y otros, que miden el uso
del camino y deben retribuir, en forma
similar al peaje, el beneficio que pro-
duce la obra vial constituida con ellos.

Durante 55 afios dichos fondos es-
pecificos, aunque retaceados muchas
veces, permitieron llevar a cabo una
obra vial que fue ejemplo de técnica,
eficiencia y desarrollo econémico del
pais.

Hoy, con la aprobacién de dicha me-
dida, las reparticiones viales de todo
el pais —nacional y provinciales— pa-

UM PROYECTO OFICIAL QUE
ATENTA CONTRA LA OBRA
VIAL DEL PAIS

Comunicado en conjunto de la Aso-
ciacion Argentina de Carreteras, Ca-
mara Argentina de Consultores, Ca-
mara Argentina de la Construccion,
Camara de Empresas Viales y Centro
Argentino de Ingenieros.

Ante el anuncio del Ministro de Eco-
nomia de reformas en el sector publi-
co formulado el 20 de julio dltimo y
las noticias existentes de que se en-
cuentra en estudio un proyecto de ley
de creacion de un Fondo de Infraes-
tructura Publica, las entidades firman-
tes hacen conocer su opinién acerca
de las consecuencias que, en principio,
tendria sobre la vialidad argentina,
sin perjuicio de opinar oportunamente
cuando se conozca en forma oficial el
proyecto mencionado.

Similares consideraciones pueden
efectuarse con relaci6on a otras 4reas
comprendidas por el proyecto, como
ser, energia y transporte.

Las medidas en estudio

Segun las informaciones que obran
en nuestro poder, el Fondo de Infra-



estructura Publica se integraria con
los fondos de asignacién especifica del
transporte y la energia, incorporados
al Presupuesto General de la Nacién
y que serian distribuidos anualmente
por el Ministerio de Obras y Servicios
Publicos.

Su aplicacion estaria destinada, en-
tre otras, a la financiacion de las Em-
presas Publicas, Entes Binacionales y
organismos descentralizados -segtn
declaraciones del equipo econémico—,
haciéndose cargo el Estado de los ser-
vicios y amortizaciones de la deuda
'nanciera externa de los entes inclui-
dos en el proyecto.

La Ley de Vialidad v su contribu-
cion al desarrollo

La Ley de Vialidad 11.658, dictada
en 1932, permitié dotar al pais de una
red vial y sus correspondientes desa-
rrollos tecnolégicos, que ubicaron a la
Argentina entre los paises industriali-
zados del mundo.

Toda la red nacional y las redes
provinciales de caminos se ejecutaron
bajo las previsiones de esa ley. Ella
cred los recursos especificos prove-
nientes de impuestos a los combusti-
bles con que contaron para construir
caminos tanto la Direccién Nacional
de Vialidad como las Vialidades Pro-
vinciales, organismos creados tam-
bién por dicha ley.

Consecuencias

Incorporar a un Fondo Unico de In-
fraestructura del Estado aquellos re-
cursos especificos significa lisa y lla-
namente la suspensién de la totalidad
de los ingresos de las Vialidades Na-
cional y Provinciales en favor de un
fondo de destino impreciso.

Significaria asimismo que en el fu-
turo la actividad vial dependera de la
asignacién anual que le destine el Mi-
nisterio de Obras y Servicios Publiccs.
que podréd considerar prioritaria 0 nc
a la inversion vial. De esta manera se
restard la automaticidad que le otor-
gaba el recurso especifico y se gene-
rard una importante incertidumbre al
programar los planes de las obras via-
les que, por su naturaleza, requieren
proyecciones no inferiores a un quin-
quenio.

El sistema que se pretende modifi-
car impedia que los recursos viales de-
pendieran de los vaivenes del Tesoro
Nacional.

El futuro de la red vial

Los recursos que proporcionaria el
Fondo para la obra vial se verian afec-
tados por la atencién de los déficits
presupuestarios de los organismos des-
centralizados, las cuentas especiales,
las empresas del Estado y los Entes
Binacionales, lo que haria peligrar por
falta de recursos el imprescindible
mantenimiento y desarrollo de la red
vial.

Corresponde senalar aqui que desde
hace varios afios la velocidad con que
se deterioran los caminos es mayor
que la que corresponde a la construc-
cién y renovacion de los mismos. De
mantenerse esta situacion, la Argen-
tina terminara por perder la red vial
existente, cuyo valor de reposicion
puede estimarse en 50.000 millones de
dolares.

En sintesis, esta iniciativa de inten-
tar centralizar en una ‘“Cuenta espe-
cial” los recursos especificos de Via-
lidad, Energia y Transporte producird
un efecto contrdrio al que persigue el
Gobierno Nacional en el sentido de
“achicar, descentralizar y desregular
la actividad del Estado”.

El proyecto en estudio no cumplira
con este propoésito, ya que incorporara
un nuevo ingrediente de burocratiza-
ci6én, suprimird un régimen institucio-
nal politico y financiero que, a través
de la autonomia financiera y de la au-
tarquia administrativa, demostrdé una
importante eficacia en el desarrollo de
la vialidad argentina. Seria dar un pa-
so atras en el ordenamiento de una
actividad que es bdsica para la reacti-
vacién econémica del pais.

Podrian desviarse recursos gue des-
de su creacion por ley, hace 55 anos,
han sido utilizados en forma eficiente
—los'resultados estan a la vista— para
asignarlos a cubrir déficits de empre-
sas del Estado.

Por estas razones, las entidades fir-
mantes se oponen a esta iniciativa y
piden ser escuchadas y consultadas
por las autoridades y los legisladores
de la Nacion.

En la Asamblea General Extraordi-
naria del Consejo Vial Federal reali-
zada el 14 de agosto iltimo, convoca-
da por su Comité Ejecutivo, se aprobé
la siguiente declaracion.

Dentro del conjunto de medidas
econdémicas recientemente anunciadas
por el Poder Ejecutivo Nacional se pro-
pone la creacion del Fondo de Infra-
estructura, destinado a atender la fi-
nanciacion de las Empresas Publicas,
Entes Binacionales y organismos des-
centralizados.

Se senala que a través de este fon-
do, que reemplazard a los de asigna-
cion especifica, viales y energéticos,
serd posible terminar con la burocra-
cia administrativa que da lugar a una
deficiente gestién financiera y gastos
injustificados de los organismos men-
cionados.

Este Consejo comparte la necesidad
inmediata de reorganizar el Estado,
pero consideramos que la eliminacion
del sistema de Percepcion y Distribu-
cion de Fondos Viales no asegura un
mayor beneficio tangible para la obra
publica del pais.

Desde el ambito federal nos preo-
cupa la propuesta por cuanto bajo e'
pretexto de anular privilegios de fon-
dos de algunos sectores se omiten los
beneficios de un s stema establecida
entre la Nacion y las Provincias que,
merced a su estabilidad y contenido,
ha posibilitado:

— Asegurar por Ley Nacional un ni-
vel de inversion sostenido para cada
Provincia en obras de infraestructura
vial.

— Una coordinaciéon permanente de
la obra vial, administrada por los dis-
tintos niveles del Estado: Nacional y
Provincial.

- Desarrollar una red que integra
las distintas regiones econémicas del
pais, superando el esquema puerto-
interior.

—La construccion y conservacion
de 200.000 km de caminos y la pawi-
mentacion de 50.000 km de éstos.

— La capitalizacién de los Estados
provinciales, no s6lo en su patrimonio
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de infraestructura vial, sino en equi-
pamiento y tecnologia.

— Dotar de capacidad operativa a
los organismos viales, lo que permite
a las Provincias superar el aislamien-
to de las comunidades rurales del in-
terior, afectadas por fen6menos clima-
tol6gicos, atendiendo la emergencia
y devolviendo la transitabilidad a las
vias de comunicacion.

—La ejecucién de obras realizadas
a través de los organismos viales con
financiaci6n exclusiva de los recursos
del sistema y apoyo de los gobiernos
provinciales, sin necesidad de aportes
del Tesoro Nacional.

— Traducir el aporte del contribu-
yente del impuesto a los combustibles,
lubricantes y cubiertas en un benefi-
cio concreto y de uso permanente pa-
ra el usuario.

Las medidas anunciadas implican la
destrucci6n de un sistema de coparti-
cipacion federal, cuya distribucién de
fondos entre Nacién y Provincias ha
sido producto de un acuerdo e institu-
cionalizado por Ley Nacional. Este sis-
tema, que asegura un nivel de inver-
sion constante a los Estados Provin-
ciales, ha sido vulnerado unilateral-
mente por la Nacion, generando me-
canismos legales que le permiten re-
gular su participacién en el Impuesto
a los Comhustibles, destinando hoy a
Rentas Generales sin afectacién espe-
cifica el 56% del mismo. Las nuevas
medidas se dirigen a eliminar los fon-
dos viales que constituyen actualmen-
te s6lo el 22% del impuesto ¥ que tie-
ne el compromiso de coparticiparse.

Cabe advertir que el cercenamiento
de fondos al sector vial ya ha produ-
cido sus consecuencias en el funcio-
namiento del mismo y fundamental-
mente en la red, la cual ha iniciado un
agudo proceso de deterioro a raiz de
la disminucién del ritmo de inversion
necesaria para su mantenimiento, es-
tado que se ha profundizado en la red
provincial por la transferencia incon-
sulta de 10.000 km de la Naci6n a las
Provincias, sin los recursos financie-
ros correspondientes.

El sector*vial analiza con preocupa-
cién esta pretendida reforma del Es-
tado, que bajo el pretexto de una ma-
yor eficacia administrativa induce a
una politica de descapitalizacién del
patrimonio del Estado y la comunidad.
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TRASLADO DE VIALIDAD NACIONAL

Con anterioridad a la aprobacién
de la ley disponiendo el traslado de la
Direccién Nacional de Vialidad a San-
ta Rosa, La Pampa, y coincidiendo
con la opinién adelantada por 1a Aso-
ciacion Argentina de Carreteras en la
Asamblea General Ordinaria realiza-
da el 22 de abril iltimo, los organis-
mos y entidades relacionados con la
vialidad argentina, Camara Argentina
de Consultores, Camara Argentina de
Empresas Viales, Camara Argentina
de la Construccién, Centro Argenti-
no de Ingenieros y nuestra entidad,
el 18 de junio dltimo emitieron el si-
guiente comunicado:

Ante la informacién relativa al pro-
posito de trasladar la sede de la Direc-
cién Nacional de Vialidad a la ciudad
de Santa Rosa en la provincia de La
Pampa, dentro de los proyectos de
descentralizacion del Estado Nacional,
las Asociaciones abajo firmantes de-
claran:

Que la vialidad nacional a lo largo
de mas de medio siglo ha logrado un
lugar destacado por el desarrollo tec-
nolégico alcanzado en materia vial en
el orden interno y externo.

Que cualquier proyecto de descen-
tralizacién debe efectuarse sobre la
base del sistema institucional creado
por la Ley de Vialidad en cuanto a la
integracién y construccién de la red
troncal.

Que para ello se hace necesario
mantener la centralizacion de la acti-
vidad para adecuar la planificacién de
las redes troncales del pais, para defi-
nir la politica y las normas viales asi
como también para estructurar su ré-
gimen econémico-financiero.

Que con esa finalidad seria indis-
pensable que la sede de la Direcci6n
Nacional de Vialidad tenga su ubica-
cién en el drea que concentre el poder
politico, las decisiones econémicas y
los centros de investigacion.

Que en cuanto a la realizacién de
obras y trabajos de conservacién y
mantenimiento de la red pareceria que
lo més conveniente a los intereses ge-
nerales de la Nacion, es el desarrollo
de regiones que permitan no sélo la
adaptacién zonal de las normas regu-
latorias en el orden técnico, sino que

represente una real descentralizacion
funcional y administrativa de la Casa.

Por todo ello se considera conve-
niente:

a) Mantener un organismo central que
tenga competencia en los siguien-
tes aspectos:

—Politica vial. Sistema institucio-
nal.

- Economia y financiacién de la red
vial nacional y administracién de
la Coparticipacién Federal.

—Licitar y contratar obras viales.

—Realizar estudios y proyectos de
la red vial nacional.

- Planificaciéon y control de ges-
tion.

- Investigacion y desarrollo.

b) Estructurar gerencias regionales
que asumiran la conduccién de los
Distritos de su 4rea, teniendo la
responsabilidad y coordinacién de
las siguientes actividades:

—Fijar prioridades en las inversio-
nes zonales.

- Realizar los estudios de refuerzo
de pavimentos, reconstruccién y
mantenimiento de obras viales.

— Construir obras viales.

— Coordinar las planificaciones, es-

tudios y obras de las redes pro-
vinciales.

¢) Con esa finalidad, seria necesario
iniciar la descentralizacién con la
transferencia de las funciones a las
Gerencias como lo establece el pun-
to b) para estructurar luego el Or-
ganismo Central, de acuerdo a las
funciones establecidas en el punto
a).

Una vez alcanzada esta nueva es-
tructura la organizacién central de la
Direccién Nacional de Vialidad debe-
ra radicarse en la Capital Federal, por
ser este el emplazamiento que mas se
adecuara a las funciones que le com-
peten, por su necesaria interrelacién
con los Ministerios de Obras y Servi-
cios Publicos y Economia.
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Rehabilitacion de los Pavimentos
Asfalticos: Reciclado Caliente en Sitio

1. DEFINICIONES

1.1. El reciclado de materiales de
los pavimentos existentes consiste en
la reutilizacién de aquéllos, sea para
la construccién de refuerzos, sea pa-
ra la ejecucién de nuevas calzadas.

En el caso de los pavimentos asfal-
ticos el reciclado puede hacerse direc-
tamente en el lugar o en plana fija
y las diferentes operaciones pueden
realizarse en frio (temperatura am-
biente) o mediante calor (reciclado en
caliente) o en una combinacién de am-
bos (recuperacién de materiales en
frio - mezclado y colocaci6n en calien-
te).

En la figura 1 se muestra la posicién
del reciclado como alternativa de re-
habilitaci6n de un pavimento asfalti-
co, comparado con otros trabajos que
suelen utilizarse para el mantenimien-
to 0 mejora de las calzadas afectadas
por el servicio.

En la figura 1 se han ordenado las
diferentes tareas desde las mas senci-
llas hasta la de mayor complejidad. El
reciclado aparece como una de las so-
luciones mas completas para renovar
la calidad de los pavimentos, no obs-
tante lo cual en la variante “en calien-
te y en sitio” con los equipos actuales
puede ofrecer menores costos en re-
emplazo de los trabajos de mayor sim-
plicidad.

1.2. El reciclado caliente en sitio
(termorregeneraci6n, termorreperfila-
do) es el conjunto de operaciones des-
tinadas a renovar la capa superior de
un pavimento asféltico deteriorado
para restablecer sus condiciones ori-
ginales de estructura y superficie.

En la mayoria de los casos utiliza
la totalidad de los materiales del ca-
mino antiguo, pudiendo eventualmen-
te reforzarlo con el agregado de una
capa construida con mezcla asféltica
nueva colocada simultdneamente con

* Tecnologia del Asfalto (Consultores).
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FIGURA 1: EL RECICLADO COMO ALTERNATIVA DE REHABILITACION
FUENTE: National Cooperative Highway Research Program “RECYCLING MATERIALS

FOR HIGHWAYS"

el reciclado de la capa existente, en
una sola pasada.

Durante estas operaciones se incor-
pora en la mezcla recuperada algiin
aditivo para mejorar la calidad del as-
falto envejecido, o bien aumentar el
contenido de bettin de la mezcla reci-
clada, o ambas cosas a la vez. En la
figura 2 se detallan las diferentes cla-
ses del reciclado.

2. CAMPO DE APLICACION DEL
RECICLADO CALIENTE
EN SITIO

2.1. La mayor parte de los deterio-
ros de los pavimentos asfilticos ocu-
rren en los dos o tres centimetros su-
periores de la calzada. Los mis comu-
nes son:

— Oxidaci6én con alteraci6n del asfal-
to (envejecimiento).

— Desprendimiento de los 4ridos (y
posterior formacién de baches). La
accion del agua aumenta la falla.

— Deformaciones plasticas: ahuella-
miento, ondulaciones longitudina-
les cortas, etc.

— Pulimento de los aridos (la super-
ficie se vuelve propensa al patina-
je de los vehiculos).

— Afloramiento de asfalto.

— Segregaci6n (separacion de frac-
ciones gruesas del 4rido, la super-
ficie se hace permeable al aire y al
agua, dando origen a la produccion
posterior de baches).

2.2, Otras fallas que afectan en
mayor profundidad a los pavimentos
asfélticos son las fisuras y grietas:



— Por fatiga de la calzada (piel de co-
codrilo).

— Por contraccion debido a muy ba-
jas temperaturas.

— Por contraccion debido a un enve-
jecimiento acusado del betun y/o
mezclas rigidas, muy fillerizadas.

— Grietas reflejas.

2.3. Finalmente, pueden ocurrir
hundimientos o baches al ceder la su-
brasante o las capas inferiores del pa-
vimento, lo que requiere una clase es-
pecifica de reparacion (bacheo pro-
fundo).

2.4. El reciclado en sitio se utiliza
en todos los casos sefialados en 2.1.
corrigiendo el defecto y mejorando la
calidad de la capa danada .

2.5. En los casos detallados en 2.2
el reciclado en caliente y en, sitio pro-
duce la eliminacion de las fisuras o
grietas en el espesor tratado, con lo
cual se mejora la condicién del pavi-
mento (*). La incorporacion simulta-
nea de una capa asfaltica nueva, cuyo
espesor puede alcanzar hasta 5 cm
(2”), en la misma operacién, contribu-
ye a obtener mayor nivel estructural.

3. COMPARACION DEL RECICLA-
DO CALIENTE EN SITIO CON
OTROS PROCEDIMIENTOS

3.1. Las fallas sefialadas en 2.1. se
tratan usualmente mediante trabajos
simples (tratamientos bituminosos su-
perficiales, sellados, slurries) que cu-
bren la calzada deteriorada sin reme-
diar el defecto. Su duracién esta limi-
tada por varios factores y la calidad
misma del trabajo v, en general, al ca-
bo de un corto nimero de afnos se de-
be recurrir nuevamente a un procedi-
miento similar, o de mayor importan-
cia.

3.2. Los deterioros del tipo 2.2. se
tratan con capas de mezclas asfélticas
de cierto espesor siendo la primera
de ellas, en general, una capa de nive-
lacién o recuperacion del galibo de la
calzada y las siguientes capas se des-
tinan a mejorar la capacidad estruc-
tural del pavimento y/o reducir el

(*) Segun la experiencia del Estado de
Arizona (USA), la aplicacion del calor duran-
te el reciclado y el reordenamiento de las par-
ticulas de los agregados a través del escarifi-
cado y mezclado inhibe la posterior ocurren-
cia de grietas reflejas (LES EIGHMEY: Surface
recycling enhances preventive maintenance,
Roads and Bridges Marzo 1985).

RECICLADO SUPER-

FICIAL (en sitio) cional

RECICLADO DE ! -
PAVIMENTOS

RECICLADO DE BASE
¥ SUPERFICIAL EN SITIO

RECICLADO DE BASE Y
SUPERFICIAL EN PLANTA

FIGURA 2: Clasificacion del reciclado

FUENTE: National Cooperative Highway Research Program “"RECYCLING MATERIALS

FOR HIGHWAYS"

efecto productor de la falla (p.ej. caso
de grietas reflejas). Estos trabajos se
hacen mediante equipos y procedi-
mientos convencionales similares a
los que se utilizan en la construccion
original y también mediante el reci-
clado.

3.3. Con el reciclado caliente en
planta y el fresado en frio se aprove-
cha parte del material recuperado del
camino existente, debiendo incorpo-
rarse en la mezcla final agregados pé-
treos nuevos y el porcentaje de asfal-
to correspondiente.

3.4. El reciclado caliente en sitio
con capas adicionales realiza un tra-
bajo mas profundo y completo que los
tratamientos de superficie indicados
en 3.1. y también puede competir en
los casos sefialados en 3.2. con el reci-
clado en planta y con las siguientes
ventajas:

1. Aprovecha integramente el ma-
terial pétreo y el asfalto de la calzada
existente para hacer la primera capa
de nivelacion (galibo). Solo se incor-
pora un pequefo porcentaje de emul-
sion rejuvenecedora (y/o asfaltica) si
es necesario. No hay transportes de
materiales reciclados desde la obra a
la planta y viceversa, ya que se apro-
vecha la mezcla recuperada del .cami-
no para recolocarla en el mismo lugar
después de tratarla.

2. Coloca simultaneamente una ca-
pa de mezcla asfaltica nueva que se
adosa a la primera (reciclado) sin ne-
cesidad de riego de liga (economia)

por cuanto ambas est4n a temperatu-
ra adecuada para compactar.

3. El espesor de la capa nueva (va-
riable entre 1,5 a 5 cm) constituye un
aporte sensible a la estructura del pa-
vimento, Otra posibilidad de dicha ca-
pa es proyectarla con una mezcla es-
pecial y/o agregados adecuados para
mejorar las condiciones de friccion de
la superficie (antideslizante), drenar
el agua de lluvia, y resistir el efecto
de ahuellamiento del transito pesado
canalizado.

4. La capa reciclada puede servir
por si misma de superficie de roda-
miento, en determinados casos, total-
mente mejorada con relacién a su con-
dicion anterior, dejando para una se-
gunda etapa sucesivos refuerzos que
pueden hacerse mediante procedimien-
tos y equipos convencionales. La capa
reciclada, en tal caso, puede cubrirse
con un sellado o slurry si se considera
procedente, o bien dejarla trabajar li-
bremente como se indico antes.

5. La capa reciclada es, a su vez,
reciclable, si luego de un determinado
lapso en servicio acusa algun deterio-
ro. La experiencia realizada en la Cen-
tral Avenue, Albuquerque, New Mexi-
co (USA), es muy elocuente a ese res-
pecto al ensefar que un pavimento
agrietado fue reciclado en 1968 y pos-
teriormente volvio a reciclarse en 1982
(14 afnos mas tarde), presentando en
esta oportunidad menor deterioro que
la primera vez. En ambos casos se
utilizé el reciclado caliente en sitio
(sistema Cutler).
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4. DESCRIPCION DEL TRABAJO

4.1. Equipos

Se hace una répida relacién de los
equipos y trabajos del reciclado ca-
liente en sitio considerando la maqui-
naria Cutler (USA), cuya difusién des-
de 1964 en los Estados Unidos de Nor-
teamérica y a partir de 1972 en Euro-
pa (paises escandinavos, Francia y
Alemania, principalmente) ha permii-
tido un constante perfeccionamiento.
En general, se dispone de dos equipos:
a) Repavimentadora (Repaver Mod.
2500 y 3000) y b) Recicladora (Recy-
cler 2000), cuyas caracteristicas méas
importantes son las siguientes:

Repavimentadora 2500

Ejecuta todas las operaciones del
reciclado caliente y simultdneamente
puede colocar una capa de mezcla as-
faltica nueva, de hasta 5 cm (2”) de
espesor.

La maquina consta de un bastidor
de acero sobre el cual van montados
los diferentes accesorios. La longitud
del mismo es de 16,70 m, con una al-
tura de 2,60 m y un ancho de 3,60 m,
siendo el peso del equipo vacio de
35.000 kg. Estd soportado por seis
neumaticos radiales de acero Miche-
lin de 15,5 x 25 sin cdmaras y es ac-
cionada por un motor GMC de 380
HP. Tiene ademéas 12 motores para
operaciones varias. La maquina lleva
un tanque de 3.780 It (1.000 galones)
para el combustible de los quemadores
(propano) y ademéas desp6sitos para
combustible del motor, emulsién mo-
dificadora, etc.

En el extremo delantero hay una
tolva para recibir mezcla asfiltica
nueva (producida en planta fija) y una
doble cinta transporta la mezcla hacia
la segunda plancha enrasadora.

Para calentar el pavimento existen-
te la maquina tiene dos cdmaras de
calentamiento con 42 quemadores de
500.000 BTU cada uno, de llama pla-
na, para no recalentar el bettn, obte-
niéndose una potencia cal6rica de
21.000.000 BTU/hora.

En el sistema de escarificacion, la
méquina usa 13 paneles de 30 ¢cm de
ancho con 9 cuchillas de 1/2” de car-
buro cada una. Las cuchillas son ope-
radas neuméaticamente, permitiendo su
elevacién automaética ante la presen-
cia de cualquier obstaculo (boca de
tormenta, etc.).
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Figura 3. Trabajo conjunto de la repavimentadora 2500 (atras)
y la recicladora 2000 (adelante).

Finalmente, la maquina lleva dos
helicoides de 22,5 cm de di4metro pa-
ra trabajar la mezcla y dos helicoides
para extender el material reciclado
delante de la primera plancha enrasa-
dora vibradora, ubicada hacia la parte
posterior. Una segunda plancha vibra-
dora, al final del bastidor, nivela, en-
rasa y compacta la capa reciclada y la
capa de mezcla nueva conjuntamente.
Recicladora 2000

Esta méquina realiza las mismas
operaciones que la anterior, excep-
tuando la recepcion y colocacién de
mezcla nueva para la capa adicional.
Tiene un bastidor de 15,70 m de lar-
go por 2,60 m de alto. El ancho ope-
rativo puede variar de 3,35 m, 3,66 y
3,96 m. El peso vacio es de 21.500
kilogramos y esta accionada por un
motor GMC-4-71 de 320 HP.

Este equipo posee las mismas partes
indicadas anteriormente con ligeras
modificaciones. Estd soportado por
cuatro neuméticos radiales de acero,
lleva un tanque de 3.780 It para el pro-
pano y otros depésitos auxiliares.

La escarificacién se hace a través
de un sistema semejante al anterior,
y para el calentamiento utiliza calen-
taodres de llama plana, 34 de 500.000
BTU cada uno y 16 de 200.000 BTU,
lo que da un total de 20.200.000 BTU/
hora.

Ademaés de los helicoides nivelado-
res y mezcladores tiene en la parte
posterior una sola plancha enrasado-
ra vibradora para la mezcla reciclada.
La emulsién modificadora se aplica a

través de seis (6) regadores rotativos,
como en la repavimentadora 2500.

Cada maquina puede cortar (esca-
rificar) hasta una profundidad de 1”
(2,5 cm) en caliente, de modo que ope-
rando conjuntamente se alcanza un
espesor total de 5 cm aproximada-
mente. Ambas méquinas son autopro-
pulsadas, con velocidades de trabajo
entre 2 y 4 metros/minuto. Para los
traslados cortos la velocidad puede al-
canzar unos 16 km/hora. Trabajando
en el ancho de un carril la produccion
varia entre uno a uno y medio km por
jornada normal diaria. En la figura 3
se aprecian los equipos descriptos en
plena labor.

4. 2. Descripcion operativa

El trabajo béasico del reciclado ca-
liente en sitio con la repavimentado-
ra 2500 estd esquematizado en la fi-
gura 4. Las operaciones siguen la se-
cuencia que se detalla a continuaci6n,
mientras la maquina hace una pasada:

a) Previamente se debe limpiar el
pavimento existente a reciclar median-
te un enérgico barrido y soplado de la
superficie.

b) Calentamiento de la capa supe-
rior mediante la bateria de calentado-
res de llama plana, en la profundidad
y a las temperaturas especificadas.

¢) Escarificado del material en el
espesor calentado.

d) Aplicacién sobre la mezcla aflo-
jada de una emulsién con modificador
(rejuvenecedor) o bien una emulsi6n
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Figura 4. Hoja de flujo (tareas) de la repavimentadora 2500.

con modificador y betiin.

e) Mezclado sucesivo mediante he-
licoides y distribucion frente a la pri-
mera plancha vibradora, la que pro-
duce una compactacién preliminar.

f) Aplicacién de una capa asféltica
de mezcla caliente nueva (elaborada
en una planta convencional) sobre la
capa reciclada y compactacion simul-
tanea de las dos capas con la segunda
plancha enrasadora vibradora.

g) Compactacion final con un tren
de equipos convencionales (aplanado-
ra, rodillo neumatico, etc.).

4. 3. Detalles del ciclo operativo

4.3.1. Aplicacion del calor

La repavimenthdora efectiia en una
sola pasada las operaciones indicadas
en 4.2. desde b) hasta f) inclusive. La
velocidad de trabajo debe ser regula-
da en funcion de la temperatura y hu-
medad de la calzada, condiciones del
medio ambiente, caracteristicas de la
mezcla asfaltica existente y profundi-
dad del escarificado, entre otros fac-
tores, para obtener un resultado ade-
cuado y uniforme.

Durante el pasaje de la repavimen-
tadora por un determinado lugar, con
la velocidad de trabajo adoptada (2 a

4 m/seg) y de acuerdo al largo de las
camaras de calentamiento, el lapso de
aplicacion del calor es de un minuto

y medio aproximadamente, tiempo du-

rante el cual la temperatura de la pul-

gada superior (25 mm) de la calzada
tratada aumenta entre los siguientes
valores (Especificacion Especial N°

285 - Alabama Highway Department

USA):

— en la supeficie no mas de 230°C y
en el resto del espesor una tempe-
ratura tal que a la salida de la se-
gunda plancha enrasadora varie en-
tre 90°C y 120°C para una com-
pactacion eficaz. Se debe tener en
cuenta que la capa de mezcla nue-
va sobrepuesta trasmite calor a la
capa reciclada de modo que el con-
junto mantiene temperaturas aptas
para una buena compactacion.
Las temperaturas indicadas, con-

gruentes con el tipo de calentador y el

combustible utilizado (un volumen de
propano y 25 voliimenes de aire) no
afectan la condicién del asfalto exis-
tente. En ensayos realizados en Fran-
cia con el procedimiento de reciclado
caliente en sitio en la Autorruta Al0

Blois, se constat6 que el betin de la

calzada (un CA 40/50 alterado) no ha-

bia experimentado practicamente nin-

glin cambio después del calentamien-
to tanto en los dos centimetros supe-
riores como en un espesor de dos cen-
timetros debajo de la capa anterior.(*)

Es de notar que en los ensayos co-
mentados no se usé emulsién modifi-
cadora para corregir la consistencia
del bettin existente en la calzada. De
haberlo hecho los resultados mostra-
rian la mejoria del asfalto, circunstan-
cia esta que debe tenerse presente du-
rante los estudios previos al proyecto
del reciclado.

4.3.2. Accion de escarificado

El fresado en frio de un pavimento
existente, utilizado en el reciclado ca-
liente en planta fija, ocasiona la rotu-
ra de los agregados pétreos de la mez-
cla segin sea la profundidad y veloci-
dad del corte.

En el escarificado en caliente la tem-
peratura de la capa reciclada supera
el punto de ablandamiento del betin
existente, por lo cual la mezcla se aflo-
ja facilmente y el material recuperado
conserva una granulometria semejan-
te a la mezcla original dentro del es-
pesor tratado (figura 5).

(*) “L'auscultation d'un procédé de :(her-
morégération : le Thermogrif”. Revue Générale
de Routes et des Aérodromes N° 573, 1981.
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Cuando la magnitud de los desér-
denes del pavimento a reparar hace ne-
cesario una mayor profundidad de re-
mocién se procede a utilizar dos equi-
pos en tdndem de la siguiente forma:

La primera unidad (Recicladora
2000) hace las operaciones indicadas
en 4.2. b), ¢) y d) inclusive (calenta-
miento, escarificado de la pulgada su-
perior, aplicacion del rejuvenecedor).
Adicionalmente la mezcla aflojada y
tratada es nivelada y precompactada
para permitir un mejor trabajo de la
unidad siguiente.

El segundo equipo (Repavimentado-
ra 2500) realiza todas las operaciones
expresadas en 4.2. empezando por un
nuevo calentamiento que alcanza ma-
yor profundidad que la primera ma-
quina, procediendo a escarificar com-
pletamente todo el material dentro de
un espesor total de aproximadamente
50 mm (incluyendo la primera pasada)
segln las condiciones presentes en ca-
da caso. En esta oportunidad la ma-
quina procesa la mezcla recuperada y
ajusta la cantidad total de asfalto me-
diante la aplicacién de una emulsion
asfaltica que puede incluir eventual-
mnete un rejuvenecedor, de modo tal
que el betin de la mezcla final reci-
clada sea el 6ptimo no solo en canti-
dad sino también en calidad.

El control de la profundidad y uni-
formidad del escarificado puede ha-
cerse de diferentes maneras. En las
experiencias realizadas en Francia,
con un equipo Cutler, el relevamiento
de la calzada antes y después del es-
carificado se hizo con un transverso
perfilégrafo, a velocidades de trabajo

variables para comparar los resulta-
dos. (*)

4.3.3. Accion del rejuvenecedor

El agregado de una emulsién reju-
venecedora a la mezcla calentada y
escarificada mejora las propiedades
del betiin existente. En tal sentido, la
especificacion especial N° 285 de Ala-
bama estipula que el asfalto tratado
con modificador (o rejuvenecedor) de-
berd cumplir los requisitos de la ta-
bla 2 del ensayo en pelicula delgada
(Thin-Film Oven Test) AASHTO M-
226 para cemento asfaltico de grado
20 a grado 40 (equivalente a C.A. pe-
netracion 60/70 a C.A. pen. 40/50 res-

(*) Revue Générale des Routes et des Aé-
rodromes N°¢ 539, 1978, “Un procédé économi-
que de réfection des couches de roulement er
béton bitumineux".
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Figura 5. Mezcla escarificada en-caliente y aplicacién de la emulsién modificadora.

pectivamente). Se trata pues de devol-
ver al asfalto envejecido las propie-
dades similares a su estado original,
con lo cual la mezcla bituminosa re-
ciclada volverd a tener condiciones
adecuadas de trabajabilidad, adheren-
cia, etc., mejorando sustancialmente
la posibilidad de obtener una buena
compactacion y estructura al final del
procedimiento.

Las caracteristicas del betin trata-
do con mejoradores deberan estar de
acuerdo con las condiciones especifi-
cadas para la mezcla final reciclada,
la cual debe responder, a su vez, a la
indole del clima (temperaturas, llu-
vias), de la estructura del pavimento y
al volumen y composicion del transito
presente y futuro.

4.3.4. Operaciones con la mezcla
reciclada

Tanto en el trabajo con dos unida-
des (tandem) como con un equipo uni-
co, cuando la mezcla reciclada enfren-
ta la primera plancha vibradora de la
repavimentadora ya ha sido trabaja-
da por un conjunto de helicoides y ho-
jas de corte y nivelacién que producen
una accion intensa de mezclado de los
aridos y el liquido corrector, unifor-
mando el material en sentido transver-
sal delante de la plancha, como pue-
de verse en la hoja de flujo (figura 4).
En estas condiciones la mezcla reci-
clada, nivelada y caliente (dentro de
las temperaturas de operacion indica-

das en 4.3.1.) es compactada por la pri-
mera plancha vibradora hasta alcan-
zar una densidad entre 82% y 84% de
los valores especificados.

En la etapa siguiente del trabajo, y
sin solucién de continuidad, la repavi-
mentadora funciona como una termi-
nadora asféltica convencional agre-
gando una capa bituminosa de mezcla
nueva sobre la capa reciclada.

A tal efecto la nueva mezcla, pro-
ducida en una planta asféltica normal
de acuerdo a una férmula de trabajo
preestablecida, se deposita en la tolva
frontal de la maquina desde donde se
traslada a la parte posterior median-
te dos bandas transportadoras parale-
las y de movimiento independiente, lo
que permite compensar la distribucion
transversal de la mezcla.

La segunda plancha vibradora com-
pacta ambas capas hasta obtener una
densidad entre el 85% y 87% espe-
cificado, en condiciones de operacion
normales. Posteriormente se alcanzan
los limites establecidos con pasadas
de equipos comunes de compactacién.

Durante las operaciones sefialadas
se observan los siguientes detalles:

a) El espesor de la capa de mezcla
asfaltica nueva es controlado por los
mecanismos de la repavimentadora,
junto con la pendiente transversal y el
perfil longitudinal de dicha capa su-
perior.

b) La temperatura de la mezcla nue-
va (que puede llegar a obra entre 130°



C y 140°C) se transfiere en parte a la
capa reciclada (entre 90° y 120°), faci-
litando la compactacién con el equipo
que sigue atris de la repavimentado-
ra, asi como la perfecta adherencia
entre ambas capas sin necesidad de
recurrir al riego de liga usual.

¢) Mientras tanto la superficie del
pavimento existente que sirve de apo-
yo0 a las dos capas ha resultado traba-
jada y calentada por transferencia de
calor desde la capa reciclada, facili-
tdndose el anclaje de la estructura su-
perior (capa reciclada mas capa nue-
va) al pavimento subyacente.

d) Operando por mitades en una
calzada, la junta longitudinal entre dos
carriles adyacentes resulta de superior
calidad a lo que ocurre en obras co-
munes, debido a la acci6én del calor
durante el escarificado que se trans-
fiere al borde de la capa construida al
lado, contribuyendo a lograr una per-
fecta union entre las capas de ambos
carriles.

e) El trabajo se conduce de modo
tal que no haya posibilidad de incor-
poracion entre los materiales de la ca-
pa reciclada y la de mezcla nueva (Es-
pecificacion especial N° 285 - Alaba-
ma).

f) La coordinacién de los equipos
de produccién y transporte de la mez-
cla nueva (planta asfaltica y camio-
nes) con la repavimentadora es muy
importante para evitar interrupciones
del trabajo eventualmente ocasiona-
das por falta de la nueva mezcla.

Trabajando con las dos maéquinas
en-tdndem y para un kilometro de ca-
mino y un carril ancho (3,65 m) diaria-
mente, con 5 cm (2) reciclado y capa
de 5 cm (2”) sobrepuesta, la produc-
cion de mezcla bituminosa es de unas
900 ton/dia, de las cuales la mitad co-
rresponde a mezcla nueva procesada
en planta asféiltica convencional, facil
de obtener con un equipo de mediana
capacidad y adecuada organizaci6n.

5. CONSIDERACIONES FINALES

5.1. En general, la calidad estruc-
tural de las capas asfalticas construi-
das con el reciclado caliente en sitio
es muy similar a las capas con mez-
clas nuevas y/o recicladas en planta
fija. (*) En la figura 6 se muestra el
beneficio estructural del reciclado en
sitio, en sus diferentes versiones, com-

(*) Epps. Terrel, Little y Holmgreen, “Gui-
delines for recycling asphalt pavements”. A.A.
P.T., 1980.
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parado con otros procedimientos de
reciclado, destacdndose la favorable
ubicacion del reciclado superficial con
recapado espeso.

5.2. El beneficio econémico del re-
ciclado en sitio resulta del aprove-
chamiento de todos los materiales de
la capa tratada evitando, ademas, el
transporte del lugar de trabajo a la
planta asfaltica y viceversa. Segun
la experiencia americana se puede es-
timar un menor costo entre el 20%
y 30% con respecto a los procedimien-
tos convencionales y referido a pro-
yectos de similar caracteristicas y ca-
lidad.

5.3. El reciclado en sitio, compara-
do con el recapado de calzadas exis-
tentes, presenta otras ventajas, como
ser:

—un menor espesor total del pavi-
mento reparado que favorece el tra-
bajo en las calles urbanas mante-
niendo la altura util de los cordo-
nes;

— menor peso de la carpeta asfaltica
en la reparacion de las calzadas de
puentes;

— menor pérdida de altura tutil en pa-
sos debajo de puentes y en pavi-
mentos asfalticos de tuneles;

— existen pavimentos que muestran
signos de deterioro en la capa su-
perficial (espesor 3/4") mientras
que mas abajo el betiin permanece
en adecuadas condiciones. (**) En
tales casos el reciclado caliente en

(**) LES EIGHMEY, Op. citada.

sitio (sin capa adicional) aplicado
como corrector de la capa dafiada,
en operacién de conservacion pre-
ventiva, es méas econdmico y de su-
perior calidad que los tratamientos
bituminosos que tapan la superficie
sin restablecer las condiciones an-
teriores de la capa afectada.

5.4. La adopcion del reciclado ca-
liente en sitio tiene justificacién por
la versatilidad que ofrece a la solucién
de los diferentes defectos de los pavi-
mentos en servicio, el alto rendimien-
to constructivo, la economia de mate-
riales criticos y la calidad de los re-
sultados obtenidos, presentando por
otra parte un minimo de inconvenien-
tes para el usuario durante la ejecu-
cion de los trabajos.
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UTILIZACION DEL HORMIGON CON ARMADURA ESTRUCTU-

RAL COMO RECUBRIMIENTO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES

(2da. Parte)

Por los Ings. MARIO E. AUBERT, * CARLOS A. RODO SERRANO * y JUAN W. SLEET *

Cuantias de armadura
en ambas direcciones (cm?/m)

Armadura Control de

Estructural  Fisuracion Total
Centro 1°h 0,20 1,7
Bordes 2,6 0,20 2,8

La armadura de bordes se conside-
ra aplicada, en ambas direcciones, en
toda la zona perimetral de la losa,
en un ancho de 0,50 m (figura 9).

Barras de unién

Su cuantia debe ser el doble de la
hallada para el control de fisuracion,
es decir fe = 0,35 cm?/m, que puede
satisfacerse con 2 barras de @ 6 mm
por metro de junta.

Su longitud resulta de

fe

Ji== 250 4+ 5 cm
s '
(fe — seccién de una barra;
d = didmetro)
:250.—%—+5:420m
3,14 % 0,6

Adoptado: 1=45 cm.

Pasadores

Se adoptan barras lisas de acero co-

mun de @& 16 mm, y colocadas cada
25 cm.

* Instituto del Cemento Portland Argentino.
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5 Computo de la armadura
para una losa

5.1 Estructural y de control
de fisuracion

Zona central:
1,7 cm?*/m x 2,45 m x (180 +

+ 40) cm x 0,0078 kg/cm® = 7,1 kg

1,7 em?/m x 1,80 m x (245 +

+ 40) cm x 0,0078 kg/cm® = 6,8 kg

Bordes paralelos al eje:

2 x 2,83 cm?*/m x 0,50 m x 300

cm x 0,0078 kg/em? = , 66kg

2x2,83 cm*mx 1,80 m x 70

cm x 0,0078 kg/cm? = . 5,8kg

Bordes normales al eje:

2x 283 cm¥mx245mx 70

cm x 0,0078 kg/cm? = T6kg

2x2,83 cm*m x 0,50 m x 36

cm x 0,0078 kg/cm? = 8,0kg
41,7 kg

5.2 Barras de unién
66 mm de 0,45m de
largo:

6 x 0,45 m x 0,22 kg/m = 0,6 kg

5.3 Pasadores

14,6 barras de @16 mm y 0,35 m
de largo:
146 x 0,35 m X 1,58 kg/m =
= 8,0 kg

5.4 Resumen de cantidades

5.4.1 Acero de alto limite de
fluencia:

a) Armadura estructu-
ral y de control de

fisuracion : 41,7 kg
b) Barras de unién 0,6 kg
: 42,3 kg
5.4.2 Acero dulce para pasa-
dores 8,0 kg
5.4.3 Cuantia total de arma-
dura de alto limite de
fluencia:
_423kg 3,86 kg/m?
3m X 3,66m
5.4.4 Cuantia de acero comiin:
_ 8k - om kg/m?
3m X 3,65m

6. Costo de la solucién propuesta

Con carécter ilustrativo, se detalla
a continuacion el costo inicial de un
pavimento con armadura estructural
de 8 cm de espesor, con precios a ene-
ro de 1987, sin considerar gastos ge-
nerales, beneficios, IVA, costo finan-
ciero, ni ningiin otro elemento que no
esté directamente relacionado con el
costo directo de construccién del re-
vestimiento.



Costo por m? de recubrimiento con
armadura estructural (ver Anexo 1)

Materiales y ejecucion
60,69 A/m’ x 0,08 m¥/m?

Material de curado

— 4,86 A/m’
= 11,10
Acero de alto limite de
fluencia para armadura
estruct., barras de unién
y control de fisuracion:
3,86 kg/m? x 0,798 A/kg =
Acero comun para pasa-
dores:
0,73 kg/m* x 0,658 A/kg — 0,48
Costo = 8,52 A/m’

3,08

7. Costo de una solucion
flexible alternativa

Suponiendo, a los fines meramente
comparativos y sin pretender estable-
cer ninguna equivalencia de disefos
entre la solucion flexible v el pavi-
mento con armadura estructural, que
sobre la superficie asfaltica a reparar
se colocasen dos capas de concreto
asfaltico en caliente, con un espesor
total de 15 cm, espesor muy comun
en el refuerzo de los pavimentos de
nuestras rutas, el costo inicial corres-
pondiente (ver Anexo 2) seria el si-
guiente (*)

Costo por m’ de recubrimiento
flexible (ver Anexo 2)

Carp. de concreto asf.

(6 cm de espesor):

31,27 A/t x 2,4 t/m?

x 0,06 m’/m’ =
Riego de liga (0,4 1/m?):
0,25 A/l x 0,4 1/m? =

4,50 A/m?

0,10
Base de concreto asf.
(9 cm de espesor):

29,03 A/t x 2,4 t/m?
x 0,09 m¥/m? x 1,027 =

Costo —

6,44
11,04 A/m?

Como puede apreciarse, el costo de
la solucién que se propone es casi un
30% inferior a la flexible aqui supues-
ta, lo que significaria una muy impor-
tante economia en las obras de re-
fuerzo de estructuras de pavimentos.
La solucién aqui propuesta demuestra
la gran conveniencia de construir tra-
mos experimentales para probar aca-
badamente esta nueva tecnologia.

(*) Sin considerar gastos generales, bene-
ficio, etc.
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ANEXO 1
RECUBRIMIENTO DE HORMIGON CON ARMADURA ESTRUCTURAL
SOBRE PAVIMENTO FLEXIBLE
ANALISIS PARA LA DETERMINACION DEL COSTO INICIAL

: Ubicacion del tramo. Se ha supuesto un tramo ubicado en las proximidades de la Capital Federal
Precios de materiales y servicios. Se han tomado a enero de 1987. En particular, el precio del cemento se
| ha considerado al dia 17/1/87 (*)

. Ejecucion

1.1 Equipo (Rendimiento en pavimento terminado: 40 mi/h) 80.000 &
1 planta de hormigén (60 m?/h) 210 HP 78.000 ..
1 grupo electrégeno 100 . 110.000 ..
1 cargadora frontal 160 . 250.000 .
1 terminadora de pavimentos 100 . 6.200 .
2 aserradoras de juntas (50 HP c/u) 130 . 54.000 .
1 camién volcador 850 . 500.000 ..
5 camiones volcadores (170 HP c/u) _ 4.000 ..
1 cortadora de hierro y herram. menores 1.550 HP 1.082.200 A

Amortizacion

1.082.200 A

10.000 h 108,22 A/h

Intereses (6% anual)
1.082.200 & X 0,06

2 X 2.000 h 16,23
Reparaciones y repuestos (70% ‘“‘Amortizacién’) 75,75
Combustible (gas oil)
0,16 I/HP X 1.550 HP X 0,28 A/l 69,44 .
Lubricantes (25% *“Combustible’) 17,36 .

1.2 Mano de obra (ver Apéndice 1)
a) Elaboracién, transp. y distrib. del hormigén

3 of. esp. x 2,487 A/h 746 .
12 of. X 2,095 2514 - .,
| 2 med. of. X 1,958 . 392 .
| 6 peones x 1,868 . TE2V" 5
b) Corte y soldado de hierros
2 of. X 2085 v 4,19 .
3 peones X 1,868 . 560 .
Costo horario 344,52 A/h
Costo unitario de elaboraci6n y distribucién del hormigén
344,52 A/h
40 m’/h 8,61 A/m?

2. Materiales (Ver Apéndice 2: Materiales Comerciales)
Cemento portland

0,350 t/m® X 69,23 A/t 24,23
Agregado pétreo grueso
1,2 t/m? X 18,22 A/t 21.86. |«

Agregado pétreo fino
0,8 t/m* x 11,23 A/m?
1,56 t/m’ 599 .

Costo del m’ de hormigén 60,69 A/m’

(*) Fuente: Revista "Vivienda", enero/87.
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ANEXO 2

RECUBRIMIENTO DE CONCRETO ASFALTICO
SOBRE PAVIMENTO FLEXIBLE

ANALISIS PARA LA DETERMINACION DEL COSTO INICIAL

Ubicacion del tramo. Se ha supuesto un tramo ubicado en las proximidades de la Capital Federal
Precios de materiales y servicios. Se han tomado a enero de 1987. En particular, el precio del asfalto se
ha considerado al dia 17/1/87

CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO

1. Ejecucién

1.1 Equipo (Rendimiento: 75 t/h) Potencia Valor (&)
1 planta asfaltica — 950.000
1 pala cargadora frontal 130 HP 170.000
1 tractor c/orugas 140 HP 230.000
1 grupo electrégeno 480 HP 180.000
1 terminadora asfaltica 70 HP 170.000
2 rodillos neumaticos 200 HP 200.000
1 rodillo compactador 125 HP 115.000
1 tractor neumatico 70 HP 25.000
1.215 HP 2.040.000 4
Amortizacion
2.040.000 A
10.000 h 204,00 A/h
Intereses
2.040.000 & x 0,06 30,60
2 X 2.000 h
Reparaciones y repuestos (70% Amortizacién) 142,80
Combustible (gas-oil)
0,16 I/HP — h x 1,2i5 HP X 0,28 (A/l) 54,43
Lubricantes (25% ‘“Combustible”) 13,61 A
1.2 Mano de Obra
5 of. esp. X 2487 A/R e e 12,44
4 of, 5 D095 B s n oo e d £ S G § S E B REIET E E NG B g B w5 8,38
6 med. of. 3¢ 1,958 AN coemuis voving s s owema § 5 ¢ Snen s 6 5 ENaE S 8 8 6 . 11,75
5 peones K .LBB8 AR i cemientu s memma a e 8 e e 4 s w8 e s e s s 9,34 . ‘
Costo horario 487,35 A/h
Costo unitario de elaboracion
487,35 (A/h)
75 t/h 6,50 A/t

Transporte de la mezcla elaborada
5 km X 0,029 A/t-km (*) 0,15 .

2. Materiales (Ver “Materiales Comerciales)
Agregado pétreo grueso

0,74 t/t X 19,04 A/t e 14,09 .
Agregado pétreo fino

CT8 A 3 11,28 AT semns s aiamnd s ¥ 6aent s 08 CEnE 5 5 5 SESE § & § SAESE  F 99 1,35

1,5%m?

Material bituminoso para la mezcla (CA 70-100)

000t/ D¢ TIB.37 AE  coven s ssimenss s ousmss faasnss 8o S aenio 5 5 UEEYE 5§ 5 ¢ 5,77
Relleno mineral (cal hidratada)

0,03 t/8 X 54,61 A/t e 1,64 .
Gas oil para la caldera

2 1/t x 0,28 A/l 0,56 .

Fuel oil para el secador
0,008 t/t x 151,33 A/t 1,21 .
Costo de la t, concr. asf. para carpeta 31,27 A/t

(*) Revista "Vivienda", febrero/87.
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Costo de la carpeta de concreto asfiltico por m?
0,06 m¥/m? X 24 t/m?® X 31,27 A/t

BASE DE CONCRETO ASFALTICO

1. Ejecucion
1.1 Equipo (Rendimiento: 85 t/h)

planta asfaltica

pala cargadora frontal
tractor c/orugas
grupo electrégeno
terminadora asféltica
rodillo neumatico
rodillo compactador
tractor neumético

bt ot okt g et e et

Amortizacion

1.940.000 A

10.000 h
Intereses

1.940.000 & X 0,06
2 X 2.000 h

Reparaciones y repuestos (70% Amortizacién)
Combustible (gas oil)

0,16 I/HP — h x 1.115 HP x 0,28 A/l
Lubricantes (25%, “Combustible’)
1.2 Mano de Obra

5 of. esp. X 2,487 A/h
4 of. X 2,095 A/h
6 med. of. X 1,958 A/h
5 peohes X 1,868 A/h

Costo unitario de elaboraci6n

463,25 A/h
85'/h

Transporte de la mezcla elaborada
5 km X 0,029 (A/t-km)
2. Materiales (ver “Materiales Comerciales”)

Agregado pétreo grueso
0,76 t/t x 19,04 A/t

Agregado pétreo fino
0,19 t/t x 11,23 A/m?
1,5Ym?
Material bituminoso para la mezcla (CA 70-100)
0,05 t/t X 115,37 A/t

Fuel oil para el secador
0,008 t/t x 151,33 A/t

Gas oil para la caldera
2/, x 0,28 A/l

Costo horario

Costo de la t concr. asf. para base

Costo de la base de concreto asfaltico por m?

0,09 MYy X 2,4 ¢/, X 29,03 A/t X 1,027 (¥)

(*) factor que considera el sobreancho respecto a la carpeta

(*) Revista “Vivienda", febrero/87.

Potencia

130 HP
140 HP
480 HP
70 HP
100 HP
125 HP

70 HP

4,50 A/m?

Valor (&)

950.000
170.000
230.000
180.000
170.000
100.000
115.000

25.000

1.115 HP

............................................

.................................

1.940.000 .

194,00 A/h

.................................................. 29,10 .,

49,95 .
12,49 "

12,44 .
8,38 .
11,75 &
9,34 .

463,25 A/h

545 A/t

0,15 .

14,47 .

1,42

577 .«
1,21

0'56 "
29,03 A/t

6,44 A/m?



RIEGO DE LIGA

1. Equipo (Rendimiento: 500 1/h)

1 camién regador de asfalto
1 barredora sopladora
1 tractor neumatico

Amortizacion
153.000 A
10.000 h

Intereses
153.000 A& x 0,06
2 X 2.000 h

Reparaciones y repuestos (70% Amortizacion)

Combustible (gas oil)
0,16 1/HP-h x 318 HP X 0,28 A/l

Lubricantes (25% “Combustibles™)
2. Mano de Obra

2 of. X 2,095 A/h
1 med. of. X 1,958 A/h
1 pedn X 1,868 A/h

Costo unitario de ejecucion
54,14 A/h
500 1/h

Costo del EM-1 (ver Materiales Comerciales)
Por tonelada: 160,58 A/t

Por litro: 160,58 A/t < 0,91 t/m* x 0,001 m¥/1 =

Costo riego de liga por litro: 0,108 4 0,146 —

APENDICE 1

Costo de la Mano de Obra (*)

Oficial especializado

Potencia
160 HP

44 HP
114 HP

318 HP

1,016 A/h % (2,0677 4 0,1577) x 1,10 = 2,487 A&/h

Oficial

0,856 A/h w (2,0677 + 0,1577) X 1,10

Medio oficial

0,800 A/h x (2,0677 + 0,1577) X 1,10

Peon

0,763 A/h X (2,0677 + 0,1577) X 1,10

= 2,095 A/h
= 1,958 A/h

— 1,868 &/h

Valor (&)
96.000 A
23.000 .
34.000 .

~ 153.000 A

15,30 A/h
2,30 .

10,71

14,25 .
3,56 .

4,19 .
1,96 .
1,87 .

54,14 A/h

0,108 A/l

0,146 A/l

0,254 .

(*) El valor 0,1577 corresponde al autoseguro y el coeficiente 1,10 a “Vigilancia"”, segln la Tabla de Variaciones de Costos, Ley
12.910 de la D.N.V., mientras que el coeficiente 2,0677 corresponde a la incidencia de las cargas sociales, tomado de otra fuente

(Revista "'Vivienda", febrero/87).

APENDICE 2

MATERIALES COMERCIALES

1. Agregado pétreo fino
Precio en Puerto Buenos Aires
Transporte a obra (DMT: 10 km)

1 m? x 10 km 3 0,029 A/tkm x 1,5 t/m?

Manipuleo y acopio
0,5 hp/t x 1,5 t/m* x 1,868 A/hp

Desperdicio 5%
Costo

8,85 A/m’
0,44 A/m’

1,40 A/m?

10,69 A/m°
0,54 A/m’
11,23 A/m®
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2. Cemento Portland

Precio en fabrica Prov. de Buenos Aires
Transporte a obra (DMT: 350 km)

1t x 350 km x 0,029 A/tkm
Manipuleo y acopio

1 hp/t x 1,868 A/hp

3. Agregado pétreo grueso para hormigoén

Precio en cantera Olavarria
Transporte a obra (DMT: 350 km)

1t x 350 km x 0,029 A/tkm
Manipuleo y acopio

0,5 hp/t x 1,868 A/hp

4. Agregado pétreo grueso para concreto asfiltico

Precio en cantera Olavarria
Transporte a obra (DMT: 350 km)

1t x 350 km x 0,029 A/tkm
Manipuleo y acopio

0,5 hp/t X 1,868 A/hp

5. Material bituminoso para la mezcla (CA-70-100)

Precio en Destileria La Plata
Transporte a obra (DMT: 60 km)

1t x 60 km X 0,251 A/tkm
Manipuleo y acopio

1 hp x 1,868 A/hp

Desperdicio 3%
Costo

Desperdicio 3%
Costo

Desperdicio 3%
Costo

Desperdicio 3%
Costo

6. Material bituminoso para Riego de Liga (ER-1 o EM 1)

Precio en Destileria La Plata
Transporte a obra (DMT: 60 km)

1t X 60 km x 0,224 A/tkm
Manipuleo y acopio

1 hp/t X 1,868 A/hp

7. Cal hidratada

Precio en fabrica Olavarria
Transporte a obra (DMT: 350 km)

1t 350 km x 0,029 A/tkm
Manipuleo y acopio

1 hp/t X 1,868 A/kp

(*) Seg. “Vivienda", febrero/87.

Desperdicio 3%
Costo

Desperdicio 3%
Costo

55,19 A/t
10,15
1,87

67,21

2,02

69,23 A/t

6,60 A/t

10,15
0,94

T17,69 Alt

0,53

18,22 A/t

7,40 A/t(*)

10,15
0,94

1849 Alt

0,55 .

T19,04 A/t

95,08 A/t(*)
15,06
1,87 .

112,01 A/t

336 .,
11537 .

140,59 A/t(*)
13,44

1.87 =«

155,90 A/

4,68 .

160,58 A/t

41,00 A/t(*)

10,15 .

1,87

753,02 A/t

1,59 .

54,61 A/t



LA ASOCIACION CELEBRA
EL DIA DEL CAMINO

Con motivo de la celebracion
del Dia del Camino —5 de octu-
bre— nuestra Asociacién llevara
a cabo su tradicional cena de ca-
maraderia vial, de la que partici-
paran autoridades oficiales nacio-
.nales, provinciales y municipales,
ademas de directivos de empresas,
entidades civiles, organismos y
profesionales asociados a nuestra
institucion.

En esta oportunidad la reunién
se realizara el dia miércoles 7 de
octubre, a las 21 horas, en los sa-
lones de la Confiteria del Molino,
Rivadavia 1815, primer piso, de -
esta ciudad y las tarjetas para
asistir a la misma deberan retirar-
se de nuestra entidad antes del dia
2 de octubre venidero en el hora-
rio de 12 a 18.

®
DELEGACION ROSARIO

Celebracion del Dia del Camino

El 5 de octubre proximo, coincidien-
do con la habilitacion de un tramo de
la importante obra de la Av. de Cir-
cunvalacion de Rosario, nuestra Dele-
gacion en esa ciudad llevara a cabo
su habitual reunion de camaraderia
vial, la que contara con la presencia
del administrador general de la Direc-
cion Nacional de Vialidad, Ing. Saul P.
Martinez; del intendente municipal de
Rosario, Dr. Horacio Usandizaga, ¥
de otras importantes autoridades via-
les del lugar.

DIRECCION DE VIALIDAD
DE LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES

Al dia 24 de julio ultimo la Di-
reccion de Vialidad de la Provin-
cia de Buenos Aires estaba eje-
cutando 643 km de pavimentos
nuevos y 325 km de repavimen-
taciones, ensanches y remodela-
ciones, lo que hace un total de
968 kilometros.

Por otra parte se encontraban
ya licitados, en tramite de contra-
tacion con inmediata iniciacion
de obra, otros 268 km (167 km de
pavimentaciones y 101 km de re-
pavimentaciones).

Ademas, en lo que resta del

presente afio 1987 se licitaran
156 km de pavimentos nuevos y
49 km de repavimentaciones, lo
que suman otros 205 kilémetros.

Teniendo en cuenta que duran-
te los afios 1984/85/86 se conclu-
veron 473 km, obtenemos un to-

tal de 1.914 km entre obras de pa-

vimentacion y repavimentacion,
que representan un 24% de la lon-
gitud total pavimentada de la red
vial provincial (7.931 km).

De los 968 km en ejecucion se
estima que quedaran concluidos
durante este afno 1987 un total
de 260 km (173 km de pavimento
nuevo y 87 km de repavimenta-
cion).

BECA IRF - ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS
1988/89

Como se viene repitiendo casi todos
los afios, la International Road Fede-
ration, IRF, con asiento en Washing-
ton D.C., USA, ha acordado a esta
Asociacion una beca para ser adjudi-
cada de acuerdo con los puntos basi-
cos que se detallan a continuacion:

e La beca consiste en u$s 4.000 para
cubrir los gastos de inscripcion y
anexos del curso para estudios de
posgrado en universidades de los
Estados Unidos en el campo vial.

e La duracion del curso es desde agos-
to de 1988 hasta junio de 1989.

e Los candidatos a la beca deberan:
1" Poseer perfecto conocimiento del

idioma inglés, a cuyo efecto ren-
diran examen TOEFL.

2* Tener la minima capacidad fi-
nanciera para hacerse cargo del
pasaje de ida y vuelta y cubrir
su sustento durante su estada en
USA.

3" No tener mas de 35 afos de edad.

4" Preferentemente pertenecer a un
organismo vial.

5 Poseer titulo de ingeniero civil.

6" Nacionalidad argentina nativo o
nacionalizado.

Para mayor informacion dirigirse a
esta Asociacion Argentina de Carre-
teras, calle Paseo Colon 823 7' piso,
Buenos Aires, teléfono 362-0898 o
361-8770/78 interno 205, en el horario
de 12 a 18 horas, entidad a la que los
interesados deben dirigir sus notas
con antecedentes y con el certificado
de aprobacion del examen TOEFL del
idioma inglés, y cuya presentacion
vence el 31 de marzo de 1988.

WELBERS

INSUA S. A.

Mariscal Antonio J. de Sucre 1965 - (1428) Capital Federal
Infanta M. de San Martin 78 - (5500) Mendoza
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SETIEMBRE DE 1987

OBRAS LICITADAS Y ADIUDICADAS EN JULIO Y AGOSTO DE 1987

LICITADAS

Fecha
licit.

6/7/87

7/7/87

8/7/87

31/7/87

10/8/87

11/8/87

12/8/87

32

Obra

Pcia. de Santa Fe, Ruta A-009; tramo: Puerto
Reconquista - Empalme Ruta Nacional N* 11;
construccion de puente de H® pretensado y ac-
cesos. Presupuesto: A 4.356.000.

Pcia. de Neuquén, Ruta N¢ 237: tramo: Con-
fluencia Traful - Puente sobre rio Limay; repa-
vimentacién. Longitud: 22.000 metros. Presu-
puesto: A 4.579.000.

Pcia. de Formosa, Ruta N 95; tramo: Empalme
Ruta N° 81 - Empalme Ruta N* 86; puente s/A°
Pilaga - A° Monte Lindo - A° Pavao (Km. 356).
Ruta N¢ 86; tramo: Misi6n Taccaagle - General
Belgrano; progr. 1421,5 - Puente s/rio Portefio.
Presupuesto: A 5.247.000.

Pcia. de Neuquén, Ruta N¢ 234; tramo: Pichi
Traful - Empalme Ruta N 231; Secci6n: puente
s/rio Ruca Malen y accesos; reconst. puente de
H° pretensado y los accesos consistentes en
una calzada enripiada. Pres.: A 1.554.000.

Pcia. de Santa Cruz, Ruta N° 40; tramo: El Ce-
rrito - Empalme Ruta Pcial. N¢ 1505; Secci6n:
Primera; progr. 0,00-32.000; obras bésicas y
tratamiento tipo doble. Longitud: 32.000 me-
tros. Presupuesto: A 17.980.000.

Pcia. de Buenos Aires, interseccién Ruta Na-
cional N* 226 con Ruta Pcial. N¢ 30; apertura
de caja construccién de subbase, base y carpe-
ta de rodamiento con mezcla bituminosa tipo
concreto asfaltico. Longitud: 700 metros. Pre-
supuesto: A 140.610.

Pcia. de Neuquén, Ruta N° 237; tramo: Con-
fluencia Traful - Puente s/rio Limay; Seccién:

Fecha
licit.

14/8/87

14/8/87

19/8/87

25/8/87

26/8/87

31/8/87

Obra

Km. 1600 - Km. 1626,2; repavimentacion. Lon-
gitud: 25.411,10 metros. Pres.: A 4.474.000.

Pcia. de Buenos Aires, Complejo Zarate - Brazo
Largo; reacondicionamiento de los carros de
mantenimiento. Presupuesto: A 209.800.

Pcia. de Tucumén, Ruta Nacional N” 9; tramo:
Rio Tapia - Rio Vipos; Seccién: Km. 1318,80 -
Km. 1337,30; bacheo de calzada, ejecucion de
base, ejecucion de banquinas y ejecucién de
carpeta con mezcla bituminosa tipo concreto
asfaltico. Longitud: 18.500 metros. Presupues-
to: A& 2.060.000.

Pcia. de Buenos Aires; tramo: Dolores - Mar del
Plata; Secci6n: Km. 214,126 - Km. 263,000: eje-
cucion de base, apertura de caja, bacheo de la
calzada, ejecucion de carpeta de rodamiento
con mezcla bituminosa tipo concreto asfaltico
y terraplenes para alteo de banquinas. Longi-
tud: 48.874 metros. Presupuesto: A 11.700.000.

Pcia. de Cérdoba, Ruta N° 35; tramo: Empalme
Ruta N° 7-Empalme Ruta N° 8; Secci6n: A°
El Gato - Empalme Ruta N¢ 8; terraplenes, ex-
cavacion comin y transporte de suelos. Pres.:
A 10.100.000.

Reemplazo parcial de las escaleras mecénicas
del Puente Nicolds Avellaneda. Presupuesto:
A 2.049.600.

Pcia. de Buenos Aires, Ruta Nacional N* 5; tra-
mo: Moreno - Lujan; Secci6én: Empalme Ruta
Nacional N* 5-Lujén-acceso a Lujan; cons-
truccion de obras bésicas y pavimento bitumi-
noso. Longitud: 5.727 metros. Presupuesto:
A 5.038.000.



OBRAS ADJUDICADAS

Fecha Fecha
licit. Obra licit. Obra

3/7/87 Pcia. de Buenos Aires, Ruta s/N*; tramo: acce- 5/8/87 Pcia. de Catamarca, Ruta N* 38; tramo: La Mer-
so a silos de la Junta Nacional de Granos dd/ ced - Rumi Punco; Seccion: Pto. Vda. de Vare-
R.N. 188 en Coronel Granada. Longitud: 3.980 la-La Vifia. Longitud: 13.414,77 metros. Pre-
metros. A 328.766,91. supuesto: A 24.791.231,09.

Adjudicatario: Constructora e Inmobiliaria Adjudicatario: Gutiérrez y Belinsky S. A.
Véazquez-Torres S. A.

3/7/87 Pcia. de Chubut, construccion de la Residencia 23/9/86 Pcia. de Santa Fe, Ruta N 168; tramo: Santa
de Comodoro Rivadavia (oficinas, talleres y vi- Fe - Atl:acadero 5 de Octubre - Puente s/Lagu-
viendas). A 1.540.828,92. na ASet.ubal y accesos. A 5.675.349,63.
Adjudicatario: Tecnobras S. R. L. Adjudicatario: Supergemento S.A. y Draga-

. dos y Obras Portuarias S. A.

5/7/87 Pcia. de Buenos Aires, Av. de Circunvalacién
de la ciudad de Bahia Blanca; tramo Norte;

Seccién I entre calles Florida esq. Guido Spano OBRAS DE EMERGENCIA POR
a calle Estomba. A 1.084.990,33. . ADJUDICACION DIRECTA
Adjudicatario: Furfuro S.A.

7/7/87 Pcia. de Jujuy, Ruta N 9; tramo: Tres Cruces - Fecha
Puesto del Marqués; const. de un puente de H® adjud. Obra
A° s/rio Miraflores y accesos. A 882.062,79. )

Adjudicatario: Ulloa S. A. 17/7/87 Provincia de BuenEs Aires, guta ()N" }5(; trgrélso:
i : 0 19 . Pehuajo - Trenque Lauquen; Seccion: Km. -
30/7/87 Pcia. de Entre Rios, Ruta N* 1.2, tramo: Brazo Km. 395. Long?itud: 30,000 metros. Presupues-
Largo - Sagastume; construccion de defensas to: A 1.564.601 47
de terraplenes y reparacion en ocho puentes. Aci' d" ¢ it B ) dt v Cia, S. A
A 930.550. judicatario: Burgwardt y Cia. S. A.
Adjudicatario: Juan M. Lavigne y Cia. S. A. 28/7/87 Provincia de Buenos Aires, Ruta N* 33; tramo:
30/7/87 Pcia. del Chubut, Ruta N 40; tramo: Leleque - Guamini - Trenque Lauquen - Rivadavia; Sec-

Aeropuerto Esquel; Seccion: Lepa - Aeropuerto
Esquel. Longitud: 43.623,25 metros. Presupues-

cion: Km. 290 - Km. 337, Longitud: 47.000 me-
tros. Presupuesto: A 7.091.786,73.

to: & 19.006.075,03.
Adjudicatario: Decavial S. A,

Adjudicatario: G. Iezzi y Cia. S. A.
y Vialmani S.R. L.

AUTORIDADES NACIONALES VISITARON LAS OBRAS EN MARCHA
DE LA RUTA NACIONAL NUMERO 9 EN SAN NICOLAS

El Subadministrador General de la Direccion Nacional de Vialidad,
Ing. Candido A. Loncharich Franich, acompaiiado por altos funcionarios
de la reparticién y por el diputado nacional Dr. Oscar Abdala y otras au-
toridades efectuaron una visita de inspeccién a las obras de la Autopista
Ruta Nacional Nv 9.

Se trata de la secci6n El Paraiso - Empalme Ruta Nacional 188, en la
ciudad de San Nicolas, provincia de Buenos Aires, en la que se esta reali-
zando una segunda calzada. Esto permitira que el transito ascendente y
descendente circulen por separado.

La calzada actual forma parte de la autopista original y en ella se han
previsto cambios compatibles con la nueva obra proyectada. También se
realizaran otras calzadas, colectoras, en distintos tramos; cinco puentes
bajo nivel de hormigén armado y otros cuatro de alto nivel. Esta seccion
cubre una longitud total de 36 kilometros.

Una vez finalizada la obra general que comprende los tres tramos, a
saber: Campana - Rio Areco, Rio Tala - Empalme Ruta Nacional 188, Sec-
cion Ira. y Rio Tala- Empalme Ruta Nacional 188, Seccion 2da. Esta ruta
vinculara las ciudades de Rosario y Buenos Aires e intermedias mediante
dos calzadas, lo que permitirA una mayor fluidez al transito vehicular y
mejores condiciones de seguridad en todo su recorrido.
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Autopista LA PLATA - BUENOS AIRES

El 29 de julio uitlimo fue firmado el contrato definitivo para la construccion
de la Autopista La Plata - Buenos Aires entre la Direccion Nacional de Via-
lidad y la Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires en forma
conjunta por una parte, y la Concesionaria Vial Argentina-Espaiiola S. A.
(COVIARES). Al acto asistieron el gobernador de la provincia de Buenos
Aires, Dr. Alejandro Armendariz; el presidente del directorio de la empresa
adjudicataria COVIARES 8. A., Ing. Roberto S. Servente, y otras autorida-
des nacionales y provinciales.

LA CONCESIONARIA

La Concesionaria est4 integrada por
las siguientes empresas constructoras
argentinas y espafolas.

Empresas argentinas: Servente Cons-
tructora S.R.L.; Benito Roggio e Hijos
S.A.; Hemarsa S.A.; Construcciones
Civiles J. M. Aragén S.A.; Polledo S.
A.IC. y F. y Semaco S.A., algunas con
cerca de 90 afios de actuacion en el
pais y vasta experiencia en todas las
ramas de la ingenieria y arquitectura,
presas y centrales hidroeléctricas y
térmicas, caminos, autopistas, canales,
edificios publicos y privados para in-
dustrias, hospitales, escuelas, etc. En
total las empresas argentinas poseen
el 60% del capital.

Empresas espaiiolas: Ibérica de In-
genieria y Organizacion S.A. (Ibering)
y Firmes Especiales para Autopistas
S.A. (Fepasa), ambas con vasta expe-
riencia en la construccién y explota-
cién de autopistas pbr peaje.

LA AUTOPISTA

La obra tiene su origen en La Plata
y su fin en la Capital Federal, en las
proximidades de la Estacion Retiro,
en el sector que ocupa la Terminal de
Omnibus, donde enlaza con la prolon-
gacion de la Avenida 9 de Julio. El
trazado general comienza en La Plata
con progresivas crecientes hacia Bue-
nos Aires.

La longitud del eje principal es de
55 km, incluyéndose también en el
proyecto el enlace desde dicho eje en
Hudson hasta la Ruta Provincial N° 36
Rotonda J. M. Gutiérrez, de 8 km de
longitud.

Se pueden distinguir dos zonas cla-
ramente diferenciadas: una, que po-
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El Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad,
Ing. Sail P. Martinez, firmando el contrato.

driamos llamar rural, que va desde
La Plata hasta distribuidor con Acce-
so Sudeste de 42 km de longitud y que
se desarrolla en terraplén, y otra, ur-
bana, desde dicho distribuidor hasta
Retiro de 13 km que se desarrolla en
viaducto, incluyéndose en esta tltima
el nuevo puente sobre el Riachuelo.

LA INVERSION

La obra se ha dividido en tres zonas
que dan origen a las respectivas eta-
pas constructivas; siendo la inversion
bruta en Autopista en cada una de
ellas las siguientes:

— Etapa I: Desde Rotonda J. M. Gu-
tiérrez hasta distribuidor con Auto-
pista 25 de Mayo. u$s 221.481.219
(u$s dic. 86).

— Etapa II: Desde distribuidor Auto-
pista 25 de Mayo hasta Retiro. u$s
88.803.481 (u$s dic. 86).

—Etapa IIl: Desde Hudson hasta
cabecera La Plata. u$s 65.279.900
(u$s dic. 86).

Totalizando una inversion de u$s
375.564.600.

El financiamiento de las obras es-
tard a cargo del Comitente y la Con-
cesionaria, segln el siguiente detalle:

Etapas I y II: Comitente 75%; Con-
cesionaria 25%.

Etapa III: Concesionaria 100%.

El monto de los aportes a cargo del
Comitente representan el 62% del to-
tal de la inversion en obra y le seran
reintegrados a valores actualizados y
con intereses a lo largo del periodo de
explotacion de la misma.

La Concesionaria por su parte recu-
perard su inversion, que representa el
40% del total, a través de la recauda-
cién en las barreras de peaje, estan-
do a su cargo asimismo las erogacio-
nes provenientes del mantenimiento
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de la autopista durante el periodo de
concesion.

LA AUTOPISTA Y LA PLANI-
FICACION REGIONAL

En el campo de la planificacion del
transporte, en el caso concreto de la
Region Metropolitana de Buenos Ai-
res, es mucho lo que se ha hecho has-
ta el dia de hoy, pues se cuenta ade-
mas de miultiples estudios anteriores,
con el Estudio Preliminar del Trans-
porte de la Region Metropolitana (EP
TRM), realizado por €l Ministerio de
Obras y Servicios Publicos de la Na-
ci6on y presentado en dos densos to-
mos. Este estudio, realizado por un nu-
meroso equipo de profesionales argen-
tinos de primer nivel, esta, en grado
de profundidad, objetividad y sensa-
tez, situado a la par de los mejores es-
tudios similares realizados en los Es-
tados Unidos y Europa. La integrali-
dad del Estudio lo convierte con ple-
no derecho en el marco ineludible de
referencia de la futura planificacion
del transporte de la Region Metropo-
litana de Buenos Aires.

El EPTRM enfoca el sistema de
transporte futuro como un conjunto
multimodal, esto es, integrado por los
transportes vial, ferroviario y subte-
rraneo. Partiendo de un profundo co-
nocimiento del sistema actual y de la
demanda futura, formula diversas al-
ternativas de actuacion sobre cada
uno de los tres modos citados, en for-
ma de lograr la méaxima eficiencia del
conjunto, es decir, el menor costo ge-
neral del sistema, teniendo como pau-
ta la coordinacién general y la mini-
ma duplicacién de servicios e inver-
siones. Asi, asigna un papel esencial
a la racionalizacion y mejora de los
servicios y redes ferroviarias, asi co-
mo a una jerarquizacion de la red vial
en red basica, red primaria y red se-

cundaria. Evaluadas las alternativas
formuladas, entre las que se cuenta
la de no actuar sobre el sistema, llega
a un plan concreto de actuaciones, es-
calonado en el tiempo hasta el ano
2000.

De entre los tres tipos basicos de
transporte en areas urbanas: vial, fe-
rrocarril y subterraneo, el transporte
vial tiene y estd llamado a seguir te-
niendo una importancia esencial. Lo
cierto es que, aunque se potencie al
maximo el transporte ferroviario, es-
pecialmente en el traslado de cargas
masivas y en el desplazamiento de
personas en ciertos corredores, y se
co'mplemente mediante una adecuada
red de subterrdaneos, no puede conce-
birse a la red vial como meramente
alimentadora del ferrocarril, pues exis-
te un sinnimero de tipos de demanda
para los que la alternativa vial sera
siempre la mas economica.

El transporte vial esta constituido
por una planta maovil -los vehiculos,
particulares o de carga— y una planta
fija —la infraestructura—. La multipli-
cidad de los agentes usuarios, parti-
culares, empresas, etc., lleva a que la
accion mas eficaz del Estado deba
darse a través de la actuacion en la
infraestructura.

Actualmente, la estructura de la red
vial de la Region Metropolitana de
Buenos Aires es cadtica. La multiplici-
dad de jurisdicciones, la falta de con-
tinuidad en las politicas seguidas ha
producido una red en la que se dan
segmentos aislados de autopistas que
no se conectan adecuadamente, auto-
vias parciales, escasa provision de
vias primarias y secundarias y zonas
enteras en una sitiuacion de casi total
aislamiento. Se advierte, sobre todo,
una multiplicidad de criterios de dise-
no en las distintas vias, una inexis-
tente jerarquizacion en funcion del
transito que soportan, un deficiente

estado de la sefalizacién, debido a la
falta de criterio unificado en la mate-
ria y, en general, un estado de dete-
rioro importante en la pavimentacion
de la parte de la red.

En estas circunstancias se produ-
cen las deseconomias que es necesario
corregir: subutilizacion de autopistas
no enlazadas adecuadamente, sobre-
carga de autovias construidas hace
cuarenta anos, colapso circulatorio en
ejes masivos de transporte, aislamien-
to de grandes zonas del conurbano,
accidentalidad y mortandad elevadas,
elevado despilfarro de tiempo.

Las situaciones que se describen
configuran la urgencia de acciones
concretas para paliarlas. No obstante,
es necesario algo mas que paliativos:
hace falta una vertebracion general
de la red y la implantacion de criterios
uniformes de diseno, construccion, se-
nalizacion y mantenimiento, lo cual
solo puede lograrse si se concentran
y coordinan todos los esfuerzos en la
materia.

LA AUTOPISTA Y EL USUARIO

Los beneficios que produce la obra
en el usuario directo pueden clasifi-
carse en tres grandes grupos, en su
orden de importancia econémica:

a) Ahorro de tiempo.

b) Ahorro de combustible y costos

de mantenimiento del vehiculo.
¢) Ahorro de reduccion de acciden-
tes fatales y no fatales.

Estos beneficios se aplican tanto al
usuario de la autopista como al usua-
rio de la vialidad existente, puesto que
éste ve mejoradas las condiciones de
su circulacién, al derivarse una parte
del transito a la nueva obra.

El ahorro de tiempo es conceptual-
mente el mayor de los beneficios del
proyecto. Su valorizaci6on microeconé-
mica se logra asignando un valor al
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tiempo, valor que resulta de la remu-
neracién promedio de la hora traba-
jada.

Dicho porcentaje varia segiin las
circunstancias, pero puede ser obteni-
do, razonablemente, a partir de otros
casos similares en la zona. La signifi-
cacibn macroeconémica consiste en
que todo ahorro de tiempo significa
igual incremento en el tiempo destina-
do a la produccion y/o al ocio, impli-
cando asi un inmediato crecimiento
del Producto Interior, la Renta Nacio-
nal y el ahorro generado.

El ahorro de combustible y de cos-
tos de mantenimiento del vehiculo se
produce por la mayor suavidad del
transito afectado (disminuci6n de fre-
nadas y aceleraciones), lo que se tra-
duce en una velocidad més estable.

La reduccién de accidentes, y por
tanto, de muertes, es la consecuencia
de la mayor estabilidad y seguridad del
transito. La experiencia internacional
en la materia, universalmente compro-
bada, es que el nimero de accidentes
de todo tipo quedan reducidos, al
abrirse la autopista, a un tercio de su
valor anterior, y que los accidentes
mortales quedan reducidos a la mitad.
Las consecuencias sociales de hechos
son de importancia obvia, especial-
mente en nuestro pais, que padece de
una tasa de accidentalidad triste-
mente situada en los primeros lugares
del ranking internacional. Ademas, la
reduccion de accidentes se traduce
inmediatamente en la reduccién de
las primas de seguros de automotores,
constituyendo asi un ahorro neto para
los usuarios y para el sistema asegu-
rador.

LA AUTOPISTA Y EL ESTADO

Desde la aparicién del ferrocarril y
el automévil, los habitos de movilidad
en las sociedades civilizadas no han
dejado de crecer, produciendo cambios
sustanciales en la calidad de vida y en
la utilizacion del espacio territorial.
En la actualidad, pocos pueden pensar
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seriamente que el camino hacia el bie- .

nestar pueda darse con un retorno a
la escasa movilidad de las sociedades
de antafio. El transporte de personas y
bienes aparece asi como un factor de-
cisivo en la calidad de vida de los pue-
blos. No en vano el sector transporte
representa la quinta parte del Produc-
to Bruto Interno en la mayoria de los
paises.

La gran incidencia que tiene la or-
ganizacion y gestion del sistema de
transporte en el bienestar general lo
convierte en un servicio publico por
excelencia. Los poderes publicos, asi,
son rsponsables de la organizacion ra-
cional del transporte, orientando la ad-
ministracion de recursos escasos hacia
las alternativas méas beneficiosas para
la comunidad, social y econémicamen-
te, en una escala racional de priorida-
des.

Es por ello que la accion del poder
publico en la racionalizacion del trans-
porte en la Regi6én Metropolitana co-
bra una importancia decisiva, dados
los elevados costos que el ineficiente
sistema de transporte actual impone a
la economia nacional, afectando asi
a la generacion de recursos necesarios
para el desarrollo de las regiones de-
primidas del pais. La alternativa de no
mejorar el sistema de transporte de la
Regién Metropolitana, pues, produci-
ria un dafio sustancial en el bienestar
general de la nacion.

LA AUTOPISTA Y EL MEDIO

La zona de influencia de la Auto-
pista La Plata - Buenos Aires, es decir,
los partidos de Avellaneda, Lanis,
Quilmes, Florencio Varela, Berazate-
gui, La Plata, Ensenada y Berisso ade-
més de la Capital Federal, constituye
una de las zonas con menor accesibi-
lidad y mayor accidentalidad del Gran
Buenos Aires. La autopista, al reducir
drésticamente los tiempos de viaje,
en toda la zona, generard una tenden-
cia a la localizacion de actividades

comerciales e industriales, que dardn
lugar a la creacién de puestos de tra-
bajo en una zona flagelada por la de-
socupacion. Con ello mejoraré el nivel
socioeconémico de la zona, y de inme-
diato las Municipalidades afectadas
incrementaran sus recaudaciones fis-
cales, lo que permitird encarar la me-
jora de la infraestructura sanitaria y
educacional. La mayor suavidad de
marcha producird la reduccién de la
polucién y de los niveles de ruidos, asi
como una drastica reduccién de los
accidentes.

La sola construccion de la Autopis-
ta producird una notable reactivacion
del sector de la construccién e indus-
trias afines, estimandose en dos mil
los puestos de trabajo directos crea-
dos por la misma, y en otros dos mil
los indirectos. El conocido efecto mul-
tiplicador de la construccién netamen-
te positivo cuando el proyecto esta
justificado, se manifestara en este ca-
S0 en toda su extensidn, especialmen-
te dado el catastr6fico estado actual
del sector.

Dado que la totalidad de los insu-
mos de la obra, con excepci6n de los
equipos de control de peaje, son de
origen nacional, la reactivacién pro-
ducida por la obra beneficiara direc-
tamente a empresas nacionales. Esta,
pues, es una obra de una incidencia
directa e inmediata en la economia na-
cional.

Las cantidades mas significativas
de materiales a utilizarse en la cons-
truccion de la obra son las siguientes:

Movimiento de suelos 5.600.000 m?

Hormigones 440.000 m?
Aceros 42.000 tn
Concreto asfaltico 850.000 tn

Los beneficios que se producirian
por el uso de la autopista, por otra
parte, generaran una tangible masa de
ahorro privado, imprescindible para
que la nacién pueda encarar otros pro-
yectos de inversion.
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Premio “Agr. LUIS DE CARLI”

EL 29 DE JULIO ULTIMO LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS EN LA
REUNION CELEBRADA POR SU CONSEJO DIRECTIVO HA DISPUESTO ABRIR
UN CONCURSO DE TRABAJOS TECNICOS EN LA MEMORIA DE QUIEN FUERA
SU PRIMER PRESIDENTE, AGR. LUIS DE CARLI, RESOLVIENDO LO SIGUIENTE:

Instituir el Premio “Agr. Luis De Carli” para el con-
curso abierto que nuesira Asociacién realizara en el
afio 1987/88.

El trabajo, objeto de este premio, sera seleccionado
entre los que se presenten a la Asociacion Argentina
de Carreteras, Paseo Colon 823, 7* Piso, antes del
15 de octubre de 1988 y el que versara sobre el tema
que se detalla al pie.

Establecer un primer premio de & 2.000 para el mejor
trabajo presentado, ajustable con el indice de costo
de vida a partir del 30 de octubre de 1987 hasta el
15 de octubre de 1988.

El jurado que estudiara los trabajos y otorgara el
premio estarid integrado por un representante del
Consejo Directivo de la Asociacién Argentina de Ca-

5)
6)

7)

8)

rreteras, un representante del Consejo Vial Federal
v un docente especialista en la materia, pertenecien-
te a una universidad nacional.

El jurado podra declarar desierto el premio instituido.

El premio sera entregado en el mes de diciembre de
1988 durante la tltima reunion del C. D. del ano.

El trabajo a presentar debera ser inédito y de una
extension no mayor de 25 carillas, incluidos cuadros,
graficos y fotografias, en tamafo carta, escrito a
maquina a doble espacio, en original y tres copias.
Estaran precedidos por un resumen de no mas de 300
palabras.

Podran participar de este concurso todos los profe-
sionales del pais.

TEMARIO

RED DE CAMINOS RURALES Y VECINALES EN LA REPUBLICA ARGENTINA

Entre los temas a considerar se sugieren los siguientes, sin que éstos sean limi-
tativos ni excluyentes de otras ideas originales no comprendidos por aquéllos:

a) Relevamiento grafico y evaluacion del
total de kilémetros.

b) Criterio de prioridades: De desarrollo; De
uso actual; De rendimietno econdmico.

c) Justificacion econémica de su desarrollo
general.

d) Financiacion. Estudio de diversas moda-
lidades.

e)

f)

g)

h)

S

Estudio, proyecto y construccion. Priori-
dades.

Valoracion de antecedentes nacionales y
sus resultados.

Situacion actual e iniciativas provincia-
les.

Aporte de experiencias extranjeras.

Aspectos juridicos.

37




ACTO EN ROSARIO SOBRE SEGURIDAD EN EL TRANSITO

Como lo anuncidramos en el nimero anterior, el dia 16 de junio tltimo Ia

Asociacion Argentina de Carreteras llevo a cabo en Rosario con el auspicio

de la Municipalidad de esa ciudad a través de su Secretaria de Servicios
Piblicos un acto sobre Seguridad en el Transito, iniciando asi un programa
de actividades que enfoquen ese propésito. La apertura estuvo a cargo del
secretario de Servicios Piblicos, Ing. Angel Dalleva y del presidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. José Maria Raggio, disertando pos-
teriormente el Ing. Mario J. Leiderman sobre "El rol del Estado en la segu-
ridad vial”, el Ing. Horacio J. Blot sobre “El rol del sector privado en la
seguridad vial” y el Ing. Santiago Tazzioli sobre ”Algunos aspectos de la se-
guridad vial en la ciudad de Rosario”.

DISCURSO DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

La Asociacién Argentina de Carre-
teras ha dispuesto preparar este afio
un programa tendiente a incrementar
la seguridad en el transito. A tal fin
ha resuelto realizar una serie de acti-
vidades que enfoquen aquel propésito
en sus dos aspectos fundamentales.
Por una parte exponer los conceptos
técnico-teéricos que amparan aquélla
y por la otra difundir por intermedio
de entidades diversas las medidas a
adoptar para conseguir en la practica
la disminucién de accidentes, llevan-
do a la conciencia de los conductores
el convencimiento de la actitud que
se debe adoptar en consecuencia con
aquellos conceptos técnico-tedricos;
dichas entidades actuardn cada una
dentro de su érbita para actuar en una
forma coordinada de acci6én convin-
cente.

El acto que hemos organizado para
hoy, con el auspicio de la Municipali-
dad de Rosario, inicia la primera par-
te de la gestién que nos hemos pro-
puesto, y de cuyo desarrollo da cuenta
el programa preparado, contando a tal
efecto con la colaboracion de distin-
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El Ing. José M. Raggio inaugura el acto. Lo acompaiia el secretario de Servicios
Publicos de la Municipalidad, Ing. Angel Dalleva.

guidos técnicos especializados en la
materia.

El problema de la inseguridad en el
transito ha existido desde que el hom-
bre se trasladé de un punto al otro,
dependiendo su gravedad del sistema
adoptado para llevarlo a cabo, incre-
mentidndose notablemente desde los
albores del presente siglo con la inter-
vencion de los medios mecénicos del
transporte, aumentando su gravedad
en forma coincidente con el aumento
de la velocidad de aquéllos.

Para poder adentrarse en la materia
es preciso obtener los datos reales y
no los supuestos que se suceden en
ese gran laboratorio natural que repre-
senta el desenvolvimiento del trénsito
en las ciudades y el campo de un pais.
laboratorio en el que se concreta con
datos fehacientes los accidentes que
se producen, sus causas y sus conse-
cuencias. Asi como el operador de un
laboratorio planilla y grafica los valo-
res obtenidos de sus experiencias, en
forma similar el técnico vial debe ex-



traer los datos precisos de los acci-
dentes que se producen en las redes
de comunicacion para poder progra-
mar su accion especifica. Esa extrac-
cion de datos solo puede llevarse a ca-
bo mediante un cuidadoso registro de
accidentes, el cual ain en los paises
mejor organizados suele ser incom-
pleto.

Ya lo dijo Hebert Hoover, entonces
secretario de Comercio de los Estados
Unidos de Norteamérica, en ocasion
de la Primera Conferencia Nacional
sobre Seguridad Vial: “Después de un
estudio a fondo de las estadisticas de
accidentes de transito, se constata co-
mo caracteristica notable que hay una
falta casi total de esfuerzos sistemati-
cos para obtener datos exactos y com-
pletos sohre tales accidentes, sus tipos
y causas y sobre métodos de preven-
cién”. También Klein y Waller en un
informe al Departamento de Transpor-
te dicen con toda crudeza “...los datos
en casi todas las 4reas del problema
de las carreteras son tan inadecuados
que en la actualidad no es posible de-
terminar siquiera con un minimo de
certeza, ni a nivel nacional ni a nivel
local, si la incidencia de choques o la
severidad de sus consecuencias esta
aumentando o disminuyendo, si deter-
minada medida preventiva o practica
reguladora es eficaz o perjudicial o si
el problema de las carreteras en su
conjunto se estd empeorando o0 mejo-
rando”. Un caso similar es el nuestro
y de alli mi firme insistencia en tratar
de avanzar en ese sentido tratando de
munirnos de los datos y antecedentes
necesarios para trabajar a conciencia
sobre el particular, mediante un re-
gistro lo més prolijo posible sobre los
accidentes que se producen.

El registro de accidentes tiene dos
aspectos fundamentales y distintos.
Varios son los resortes por los que
puede llegarse al conocimiento de las
circunstancias que rodean a un acci-
dente: desde la obligatoriedad por par-
te del afectado de denunciar el mis-
mo, hasta la informacién proporciona-
da por las compaiias de seguros. En
la Repiiblica Argentina la fuente mas
corrientemente utilizada es la policia
por los informes extraidos por el agen-
te que concurre al lugar, complemen-
tada en caso de ausencia de éste por
la denuncia efectuada en el local poli-
cial mas pr6ximo.

Para que los datos recogidos sean
utiles es necesario que sean los mas
completos posibles, no concretandose
a informar sobre el numero de muer-
tes acaecidas, con el que solo se ob-
tendria un censo parcializado. El ver-
dadero propésito del censo debe ten-
der a tratar de subsanar posibles erro-
res en la consideracion del sinnimero
de factores que intervienen en la ges-
tacion de un accidente. Es por ello que
su cumplimentacion debe consignar
numerosos datos, los que ligeramente
enumerados comienzan con la descrip-
cion del lugar en que se ha producido
el accidente y siguen con los datos
cronolégicos, condiciones de la ruta,
climatolégicos, de funcionamiento,
iluminacién, personales, con todos sus
factores relativos a edad, sexo, pro-
fesion, condiciones fisicas, etc., del
vehiculo o vehiculos y su respectiva
informacion sobre estado, capacidad,
carga y accesorios de seguridad y del
accidente en si, causas aparentes del
mismo y numero de heridos y muer-
tos. A tal efecto seria muy convenien-
te la preparacién de planillas comple-
tas de todas las variantes que puedan
presentarse respecto a los factores
consignados més arriba, a los que con
solamente un proceso de tildado po-
dria darse por satisfecha su cumpli-
mentacion.

Recién partiendo de esa tabulacion
previa podriamos llegar a formular
conclusiones en funcién del volumen
de transito de la ruta en estudio. Pero
es evidente que tomar aquellos valo-
res absolutos como definitorios del
grado de peligro de esa ruta o seccién
de ruta en comparacién de otra nos
daria valores engafosos si no se los
relaciona con el volumen del transito
en cada ruta y obtener asi el verdade-
ro indice calificatorio de ellas. Sabe-
mos lo peligroso que es manejar esta-
disticas si no se consideran los facto-
res concurrentes en cada caso. Como
dice Mr. D. M. Baldwin, un ejemplo
sencillo de ello es la clasificacidon de
accidentes diurnos y nocturnos. Si han
de ser utiles para medir los peligros
relativos de conducir de dia y de no-
che, deben tenerse en cuenta los ve-
hiculos-kilémetros relativos de tran-
sito diurno y nocturno. Un caso simi-
lar es el estudio sobre la seguridad re-
lativa de los conductores masculinos
y femeninos, que prima fascie resulta-
ria mucho mayor la de los primeros,

pero si se consideran las cifras del ki-
lometraje recorrido por ambos grupos
—que seria lo correcto— puede inver-
tirse la posicion, acusando un indice
mayor para los segundos. Y asi podria
repetirse indefinidamente el trastro-
camiento de valores para cada distin-
to enfoque que se practique.

De alli surge la necesidad de obte-
ner datos los mas prolijos posibles de
los accidentes que se producen. Por
todo ello el proceso que expuse méas
arriba muy rapidamente es otro de los
aspectos que trataremos de difundir
e inducir a las reparticiones censoras
de accidentes para que lo adopten co-
mo una forma de concurrir a detectar
ese terrible flagelo de la civilizacion
moderna: los accidentes de transito.
En otra oportunidad he dicho refirién-
dome a los accidentes de transito que
“...esuna plaga cuyo agente y medio
de propagacién ya lo conocemos, pe-
ro no se puede combatir su origen, no
se puede por cierto eliminar al agen-
te, en nuestro caso el conductor o el
peatén, pero se puede y se debe avan-
zar en la terapéutica que atempere el
mal, y la ciencia vial del futuro debe-
ra ofrecer a la humanidad los medios
necesarios para llegar a erradicarlas
o caerd sobre nosotros el baldén de
no haber sabido encaminar la técnica
para lograrlo o al menos reducirlo. El
mal de los accidentes de trénsito es
de caracteristicas endémicas y su cal-
do de cultivo son las calles y carrete-
ras, asi como los pantanos y aguas
estancadas lo son para el paludismo.
Sabemos que el triunfo no puede ser
absoluto. Donde hay movimiento esta
el albur del roce. Pero no podemos ser
conformistas ni fatalistas. No se pue-
de admitir la teqria del destino prefi-
jado y aceptar el accidente de transito
como un accesorio imperioso del ve-
hiculo en movimiento. Este es el con-
cepto en el que debemos adentrarnos
para ubicarnos en la realidad y aunar
esfuerzos todos: técnicos, funciona-
rios, conductores y gobiernos para
lograr la terapéutica que mencionaba
mas arriba”.

Agradezco muy especialmente a la
Municipalidad de Rosario y a todos
los que colaboraron en la organiza-
ci6n de este acto contribuyendo en for-
ma desinteresada al éxito del mismo.

Sefiores oradores, quedan ustedes
en el uso de su autorizada palabra.
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Construccion del Acceso a Planta Parand de Cemento San
Martin S.A. con pavimento de hormigon compactado con

rodillo de uso vial, HCRV

(Tra. Parte)

Por los Ings. JUAN AUGUSTO GALIZZI, * LUIS ANTONIO CANTERO **

Entre los dias 11 y 16 de junio de
1987, en la ciudad de Paran4, capital
de la provincia de Entre Rios, se eje-
cuté la pavimentacién del Acceso a
Cemento San Martin, Planta Parana
y Vinculacién con Bascula de Pesada
Muelle de Embolsadora, empleando
hormigén compactado con rodillo en
su aplicacién vial, HCRV.,

Previamente, el dia 4, se construy6
un tramo experimental para el ajuste
de la planta de hormigén y la verifica-
cion de equipos a emplear en la cons-
truccion,

Tanto en las etapas previas de pre-
paracién y diseflo, como en las de
ejecucion, participaron profesionales
y técnicos del Instituto del Cemento
Portland Argentino, de la Direccién
Provincial de Vialidad de Entre Rios,
de empresas constructoras privadas
y de la propia fibrica de cemento.

Esta obra representa un significati-
vo jalén en el conjunto de los tramos
ya construidos y los actualmente en
preparacion empleando la nueva tec-
nologia del HCRV.

ANTECEDENTES

El acceso existente se trataba de
una calzada construida con material
de relleno de diversa indole y con ca-
pa de rodamiento formada por toscas
de la zona.

En virtud del transito pesado que

* Docente Universidad Nacional de Cérdo-
ba, asesor Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino, ** Jefe Departamento de Investiga-
ciones y Ensayos Tecnoldgicos de la Direccion

Provincial de Vialidad de Entre Rios. *** Do-

cente, por invitacién, de la Universidad Tecno-
légica Nacional, Regional Santa Fe; Gerente
de Produccion y Laboratorio Planta Parana de
Cemento San Martin S.A.
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circula por el mismo era necesario un
mantenimiento continuo, en especial
luego de los periodos de lluvia, el que
se realizaba con bacheo y recubri-
miento con capas de tosca y ceniza
volante del horno de clinker de la fa-
brica.

Simultaneamente al trénsito difi-
cultoso de los camiones se agregaba
el inconveniente de la presencia del
barro sobre la bascula, con la consi-
guiente tarea de limpieza y manteni-
miento general de los mecanismos.

Este camino esta solicitado a es-
fuerzos originados en importantes car-
gas transitando a baja velocidad, lo
que exige una elevada resistencia es-
tructural, a la par que, por ser acceso
a bascula y muelle de embolsadora, es
imposible mantener cerrado al tran-
sito por mucho tiempo.

OBJETIVOS

1° Dar correcta y econémica solu-
cion a las demandas del Acceso a Plan-
ta Parana de Cemento San Martin S.A.
aprovechando las ventajas del HCRV.

2¢ Utilizar planta de produccioén y
equipos viales pertenecientes a empre-
sas constructoras instaladas en la ciu-
dad de Paran4, y emplear en su tota-
lidad materiales locales de uso comfn.

3* Posibilitar a las reparticiones,
empresas, profesionales y técnicos de
la region el directo conocimiento y
evaluacion de las caracteristicas del
HCRYV, aumentando con esta nueva al-
ternativa las perspectivas de mejora-
miento y ampliacién de la red vial,
tanto urbana como rural.

DISENO GEOMETRICO

La obra consta de dos tramos, el
primero de 127,50 m de longitud entre
el portén de acceso a fébrica y la bés-
cula, con pendiente longitudinal de
1,6% para los primeros 87,50 m y de
0,5% para los 40 m restantes, el se-
gundo vincula la béscula con la playa
de carga de la embolsadora, tiene una
longitud de 65,50 m, sin desnivel lon-
gitudinal, con una pendiente transver-
sal del 1% para asegurar el escurri-
miento del agua. Ambos tramos se di-
sefiaron con 7 m de ancho de calzada,
es decir, dos carriles de 3,50 m de an-
cho cada uno.

El tramo experimental de ajuste tie-
ne 4 m de ancho total y se construyé
con un trazado donde se incluye una
curva horizontal que lo vincula con el
pavimento definitivo, para emplear
motoniveladora en la distribucién del
HCRYV donde no podia trabajar la ter-
minadora mecénica.

MATERIALES EMPLEADOS

Agregados inertes: se utilizé canto
rodado siliceo de yacimientos ubica-
dos sobre la margen entrerriana del

rio Uruguay y arena silicea del rio Pa-
rana.

Aglomerante: cemento portland nor-
mal San Martin producido en la mis-
ma Planta Parani donde se construyé
la obra.

Agua: del sistema de provisién de
agua potable a la ciudad de ParanA.

Aditivos: en esta obra no se utiliza-
ron retardadores de fragiie ni aditivo
alguno.



CARACTERISTICAS DE LOS
MATERIALES

Granulometria representativa:
Agregado grueso (IRAM 1540)

Tamiz IRAM % que pasa
25,4 mm (17) 91,1
19 mm (3/4") 78,9
12,7 mm (1/2") 41,7
9,5 mm (3/8") 26,3
4,76mm (N° 4) 7.2
2 mm (N* 10) 1,99
Agregado fino
Tamiz IRAM % que pasa
9,5 mm (3/8") 100,0
4,76mm (N° 4) 99,6
2 mm (Nv 10) 96,0
420 m (N°40) 19,4
74 m (N°200) 1.3

Determinaciones para el agregado
grueso

Cubicidad (IRAM 1681) f — 0,92
Durabilidad (IRAM 1525) P % = 1,98
Desgaste Los Angeles (IRAM 1532)
P % =137
Pesos Especificos (V.N.-E 13/67)
2,668 t/m?
2,585 t/m?
Peso esp. del agregado sat. 2,616 t/m*
Absorciéon de agua A % = 1,2

Peso especifico aparente
Peso esp. del agreg. seco

Determinaciones para el agregado

fino

Modulo de finura (IRAM 1627)
Mf — 2,66

Equivalente arena (IRAM 1682)
EA. % =92

Terrones de arcillas, etc. (IRAM 1512)
No contiene

Plasticidad (IRAM 10502) No plastico
Durabilidad (IRAM 1525) P % — 2,05
Pesos Especificos (V.N. — E 14/67)
2,648 t/m?
2,600 t/m?
Peso esp. del agregado sat. 2,618 t/m’
Absorcion de agua A % =0,7

Peso especifico aparente
Peso esp. del agreg. seco

Determinaciones para el cemento
portland normal

Retenido sobre tamiz 74 m (N¢ 200)
(IRAM 1621) 5,6%
Superficie especifica (IRAM 1623)
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DOSIFICACION

Partiendo de las granulometrias ob-
tenidas se mezclaron los agregados
inertes y el cemento portland en pro-
porciones adecuadas para cumplir,
dentro de la maxima aproximacion po-

sible, con el entorno granulométrico
aconsejado por las normas espanolas
para Tméx. 20 mm:

Tamiz % que pasa
25 mm 100

20 mm 85-100
16 mm 76— 95
10 mm 60 - 83
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5 mm 42 - 63
2 mm 29 - 47
400 m 16 — 27
80 m 9- 19

Analizados los resultados de las mez-
clas estudiadas se adopt6 el dosaje:

Agregado grueso 55 %
Agregado fino 32%
Cemento portl. normal 13 %

Con la dosificacién indicada se ob-
tiene la granulometria siguiente:

Tamiz IRAM % que pasa
38 mm (11) 100,0
25 mm (17) 95,1
19 mm (3/4") 88,4
12,7mm (1/2") 67,9
9,5mm (3/8") 59,56
4,8mm (N* 4) 48,9
2 mm (N* 10) 41,7
420 m (N® 40) 19,9
74 m (N°200) 13,8

Se determiné a continuaci6n la Hopt.
y Dmaéx. seca, con el Ensayo VN-E 5-
67 y su Complementaria (Ensayo V),
correspondiente con el AASHO T-180.

Los valores promedio obtenidos son:
Densidad seca maxima 2,329 gr/cm?
Humedad 6ptima 54 %

Para este punto 6ptimo la relacién
agua/cemento es de 0,415.

DETERMINACION DEL VALOR
SOPORTE RELATIVO

Se trabaj6 segiin Ensayo VN-E 6-68,
con la salvedad de que se utilizé la
totalidad de la muestra, como asi tam-
bién que el ensayo de penetracién se
ejecut6 inmediatamente después de fi-
nalizada la compactacién, sin embeber
¥ sin sobrecarga. Los valores obteni-
dos son los siguientes:

N¢ de golpesDmaéx. (gr/cm’) V.S.R. %

56 2,329 140
25 2,300 105
12 2,272 92

La densidad correspondiente a la
menor energia de compactaciéon co-
rresponde al 97,6% de la obtenida con
la nayor energia, con la que a su vez
se logra un V.S.R. superior al minimo
del 65% exigido para asegurar una
“capacidad soporte inmediata de la
mezcla”,

Determinacién de resistencias a

a2
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traccion por compresion diametral
Yy a compresion simple

Para confeccionar las probetas se
empled igual sistema de compactacion
que el usado para determinar Hépt. y
Dmaéx., en moldes de 15,22 cm de dia-
metro y 11,8 cm de altura, de acuer-
do a lo especificado por la tecnologia
del HCRV, con la Hopt. conocida y

con diferentes energias de compacta-
cion logradas con 56, 25 y 12 golpes
por capa.

Se confeccionaron seis probetas pa-
ra cada energia de compactacién, cu-
radas a 20°C de temperatura y 90%
de humedad ambiente, ensayandose
para el primer caso, segin Norma
IRAM 1658, tres a siete' dias y las



otras tres a veintiocho dias. Los valo-
res promedio obtenidos son los si-
guientes:

% C.P. Nvdegolpes Ds (gr/cm?)
56 2,329
13 25 2,300
12 2,272
Compresion Diametral (kg/cm?)
7 dias 28 dias
25,3 33,1
23,6 315
19,0 24,0

Siguiendo igual procedimiento, se
realizaron probetas con el 12 y el 14%
de cemento portland, cuyos resultados
son:

% C.P. N de golpes Ds (gr/cm?)
56 2,327
12 25 2,296
12 2,269
56 2,325
14 25 2,292
12 2,267
Compresion Diametral (kg/cm?)
7 dias 28 dias
23:2 30,2
21,5 28,1
16,7 20,9
26,1 34,0
23,8 31,9
19,9 24,6

Para el segundo caso, resistencia
por compresion simple, las probetas
se confeccionaron Unicamente con el
139% de cemento portland, y los valo-
res promedio obtenidos son los si-
guientes:

% C.P. N de golpes Ds (gr/icm?)
56 2,329
13 25 2,300
12 2,272
Compresion Simple (kg/cm?)
7 dias 28 dias

216 266

181 245

125 134

Para el calculo de la tension por
compresién simple no se aplicé nin-
gin factor de correccion por relacion
altura-diametro.

ENSAYOS COMPLEMENTARIOS

Con el mismo sistema de compacta-
ci6n mecdanica, se confeccionaron em-
pleando las tres diferentes energias
(56, 25 y 12 golpes) y con cinco por-
centajes de humedad (3, 4, 3, 6 y 7%)
para cada energia, probetas que luego
de su curado normal ya indicado, fue-
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ron ensayadas a compresion diame-
tral, a siete y veintiocho dias de edad.
El grafico N” 4, las tablas Nos. 1,2y 3
y el grafico N* 5 ilustran al respecto.
Tabla N’ 1. Probetas de HCRV,

compactadas con 56 golpes,

AASHO T-180
Cantidad de probetas ensayadas: 49

Rotura por compresion diametral:
a 7 dias . 18
a 28 dias : 23
Rotura por compresion simple:
a 7 dias : 4
a 28 dias : 4
Se indican Valores Promedio
unicamente
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agua D.seca Resist. comp. diam.
% gr/cm? kg/cm?
7 dias 28 dias
3 2,249 10,2 12,0
4 2,269 18,0 21,7
5 2,322 26,4 33,1
6 2,317 20,5 235
7 2,282 18,2 21,7
Resist. comp. simple (kg/cm?)
7 dias 28 dias
216 266

Tabla N° 2. Probetas de HCRV,

compactadas con 25 golpes,
AASHO T-180

Cantidad de probetas ensayadas: 44
Rotura por compresién diametral:

a 7 dias : 18
a 28 dias : 18

Rotura por compresién simple:

a 7 dias : 4
a 28 dias : 4

Se indican Valores Promedio
dnicamente

agua  D.seca Resist. comp. diam.
% gr/cm? kg/cm?
7 dias 28 dias
3 2,178 7:3 10,1
4 2,222 14,5 15,3
5 2,292 24,8 30,7
6 2,287 20,7 23,8
n 2,268 19,3 21,9
Resist. comp. simple (kg/cm?)
7 dias 28 dias
181 245

Tabla N° 3. Probetas de HCRYV,

compactadas con 12 golpes,
AASHO T-180

Cantidad de probetas ensayadas: 44

Rotura por compresién diametral:

a 7 dias: 18
a 28 dias : 18

Rotura por compresién simple:

a 7 dias: 4
a 28 dias : 4

Se indican Valores Promedio
linicamente

agua D.seca Resist. comp. diam.
% gr/cm? kg/cm?
7 dias 28 dias
3 2,137 4,0 6,5
4 2,204 132 14,5
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En los graficos que se presentan
(Nos. 6 y 7), confeccionados con valo-

nuir la energia de compactacion.

(Contintia en el préximo niimero)



CONGRESOS ARGENTINOS DE VIALIDAD Y TRANSITO

SIMPOSIO ORGANIZADO POR LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS Y EL CONSEJO VIAL FEDERAL

Los dias 20 y 21 de agosto préximo
pasado se llevé a cabo el Simposio so-
bre el tema “Organizacién, financia-
cién, tecnologia y aspectos juridicos
de la red de caminos rurales y veci-
nales en la Argentina”.

Asistieron al mismo las siguientes
autoridades publicas locales: el Sr.
Gobernador de la Provincia de Santa
Fe, Cont. José Maria Vernet; el Inten-
dente de Santa Fe, Dr. Toméas C. Ber-
dat; el Administrador de la Direccion
Provincial de Vialidad, M. M. de O.
Alfredo M. Soto Payva; el Secretario
de Accién Comunal, Sr. Mario Papa-
les; el Subsecretario de Coordinacion
y Programacién del Ministerio de
Obras y Servicios Publicos, Ing. Ro-
dolfo Langhi, v el Secretario General
de la Federacién Argentina de Traba-
jadores Viales, Sr. Anthony Robson.
También concurrieron Presidentes de
Vialidades Provinciales y represen-
tantes de 14 provincias argentinas,
ademas de numerosos técnicos y espe-
cialistas en la materia.

En el acto inaugural celebrado el
20 de agosto por la maifiana usé de la
palabra en primer término nuestro
presidente, le Ing. José Maria Raggio,
quien disert6 sobre el panorama gene-
ral de los caminos vecinales en la Ar-
gentina. Destacé los importantes ser-
vicios que dicha red prest6 para la ex-
traccion de los productos agropecua-
rios y de granja, asi como para la co-
municacion de los pueblos del interior
¥y su conexién a través de la red se-
cundaria y primaria con todo el terri-
torio del pais. A continuaci6n hizo
una apretada sintesis de los logros ob-
tenidos sobre el particular en las pro-
vincias de Santa Fe, Buenos Aires,
Cérdoba y otras, las que estidn desa-
rrollando una labor en dicho sentido
por intermedio de consorcios cami-
neros creados por leyes especificas
provinciales que permiten su forma-
cién, contando al efecto en algunas de
ellas con aportes previstos por el pre-
supuesto mediante partidas especifi-
cas. Al terminar informé6 de la insti-
tucién por parte de la Asociacion Ar-

El Ing. José Maria Raggio usando de la palabra. Lo acompaiian el intendente de

Santa Fe, Dr, Tomas C. Berdat; el administrador de Vialidad de Santa Fe, M. M.

de O. Alfredo M. Soto Payva; el gobernador de la provincia, Cont. José M. Vernet,
y el Ing. Raidl A. Colombo.

gentina de Carreteras del concurso
“Agr. Luis De Carli” con un temario
atingente al sector que enfocaba el
Seminario, como una adhesion a éste
y al esclarecimiento de los diversos
aspectos que involucra.

A continuacién el Sr. Gobernador,
Cont. José Maria Vernet, pronuncié
elocuentes palabras para destacar la
importancia que el Gobierno de la Pro-
vincia de Santa Fe asignaba a la acti-
vidad a desarrollar sobre el particular,
con lo que se dio por inauguradas las
sesiones técnicas. Estas tuvieron lugar
el dia 20 por la tarde y todo el dia 21,
desarrollando las siguientes exposi-
ciones:

Téc. Norberto J. G. Valli

— “Consorcios Camineros. Ley Pro-
vincial N° 9.663. Su aplicaci6n en la
ejecucion de caminos rurales de la
Provincia de Santa Fe”.

Cont. Mario Miguel

— “Régimen de los caminos tercia-
rios”.

Ing. Félix J. Lilli

— “Tecnologia para los caminos de la
red terciaria”.

Ing. Mario J. Leiderman

— “Sefalamiento en caminos vecina-
les y rurales”.

Ing. Marcelo J. Alvarez

— “Aspectos técnicos de los caminos
de la red terciaria”.

Ing. Carlos A. Berrini

— “Consorcios camineros en la Pro-
vincia de Cérdoba”.

Ing. Raul A. Colombo

— “Transitabilidad a bajo costo en

los caminos vecinales y rurales” y

“Economica utilizacién del suelo-

cemento y su aplicacién en un ca-

mino de acceso a Olavarria”.

Dr. Horacio Grigioni

— “Régimen juridico de los Consor-
cios Camineros, aplicados a cami-
nos de la red terciaria en la Pro-
vincia de Cérdoba”.

Al finalizar, el Administrador de la
Direccion Provincial de Vialidad de
Santa Fe, Sr. Alfredo M. Soto Payva,
procedié a disponer la clausura del
Seminario.

Es del caso destacar el alto nivel
técnico de todas las exposiciones, las
que fueron, seguidas con gran interés
por el publico asistente, formulandose
numerosas preguntas a continuacién
de cada una de ellas.
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Ciclo de mantenimiento vy
rehabilitacion de puentes

Coordinador: Ing. ROBERTO A. MAGLIE, de la Direccion Nacional de Vialidad

En la oportunidad en que esta revista encaré la difu-
si6bn de un Ciclo de Mantenimiento de Puentes, bajo la
coordinacion del Ing. Roberto A. Maglie, se habia men-
cionado la publicacién de un trabajo sobre Reposicién
de Cables de Puentes.

Razones de espacio en ese entonces no hicieron po-
sible incluir esa colaboracion; actualmente este tema no
solo no ha perdido vigencia sino que ha cobrado un inte-
rés incuestionable en nuestro medio para aquellos fun-
cionarios y profesionales relacionados con la conserva-
cion y rehabilitacion de puentes a cables.

El pais ya cuenta con cuatro grandes puentes a cables
atirantados: dos en el Complejo Zarate - Brazo Largo,
cruzando los rios Parana de las Palmas v Parana Guazi,
respectivamente; el Puente General Belgrano, entre las
provincias de Chaco y Corrientes y el mas reciente, que
une las ciudades de Posadas y Encarnacién.

Tal acumulacién de puentes de estas caracteristicas
invita a reflexionar sobre el tipo de previsiones que el
comitente debe encarar para asegurar la integridad y du-
rabilidad de los cables, los que, conviene puntualizar,
constituyen una especialidad poco divulgada en nuestro
medio.

De los cuatro puentes citados, salvo el flamante de
Encarnacion - Posadas, los tres restantes han requerido
intervenciones de conservacién importantes en sus ca-
bles: los del Complejo Zarate - Brazo Largo exigieron una
sobreproteccion adicional externa, y el puente Gral. Bel-
grano también ha requerido acciones decisivas de man-
tenimiento, que incluyen importantes estudios previos,
relevamientos y evaluaciones especializadas y hasta re-
cambio de cables. '

El presente trabajo, del Dipl. Ing. Reiner Saul, se en-
hebra perfectamente en este contexto y satisface una
necesidad evidente: la de disponer del mayor nimero de
publicaciones especializadas sobre el tema; y preponde-
rantemente las que informan sobre experiencias con-
cretas.

El autor, conocido entre nosotros, posee una indiscu-
tible idoneidad en el tema —aiina sé6lidos conocimientos
tedricos y el haber participado en miiltiples trabajos de
campo—, lo que le facilita, a pesar del reducido espacio
del que dispone, describir lo esencial y relevante de cua-
tro reposiciones importantes: una, de un puente en arco
a cables; otra, referida a un puente colgante y dos rela-
tivas a puentes atirantados de gran luz, uno de ellos de
construccion relativamente reciente.

La firma Leonhardt und Andra ha sido la encargada
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del estudio de tres de las reposiciones (Ulmenstrage,
Kohlbrand y Maracaibo), no habiendo estado vinculada
a ninguno de los proyectos originales de los puentes que
aqui se comentan.

El tema de la reposicion de cables involucra en la
gran mayoria de los casos el tema de la corrosion (inco-
rrecta estimacion de los esfuerzos y deformaciones son
hoy una causa mas acotada, y choques de vehiculos, in-
cendios y similares son raros. Los defectos durante la fa-
bricacién son de dificil relevamiento para los usuarios).

Al lego suele asombrarle que el hombre haya llegado
a la Luna, y los aceros —y otros compuestos proclama-
dos como ‘“‘soluciones definitivas”, o de larguisima dura-
ciébn— se sigan corroyendo o desintegrando. Los hechos,
es incontrovertible, nos obligan a aceptar que en antico-
rrosién (o en antidegradacion) nunca esta dicha la ilti-
ma palabra.

La lucha contra la corrosion es parte de un secular
enfrentamiento —que en este caso le toca asumir al in-
geniero— frente a un modo de entropia, frente a una
tendencia de la naturaleza al desorden (para nosotros
‘“el orden” es que el acero, por ejemplo, se mantenga
como tal), una tendencia a hacer retornar, a los variados
intentos que experimenta la técnica, a formas mas pri-
marias, elementales.

A causa de esta fatalidad, todo esfuerzo que la teo-
ria y el laboratorio desarrollen siempre sera poco y debe
librarse en todos los frentes y con continuidad.

Es por ello que cuando el comitente de una gran obra
se halla involucrado en la construccion, recambio, con-
servacion y mantenimiento de puentes a cables, no pare-
ce quedar otra via, con respecto a estos ultimos, que te-
ner en cuenta diversos ambitos y especialidades que con-
fluyen a una extensa variedad de temas, que, si no son
considerados a su turno, pueden ser los causantes de
falencias irreversibles.

Las tareas aludidas pasan por sopesar cuidadosamen-
te el sistema de cables a elegir; evaluar correctamente
las exigencias mecéanicas, y climaticas; ejercer control
directo durante la fabricacion, aunque ello implique tras-
ladarse a otros paises; chequear el “estado cero” del
cable una vez salido de la fabrica —y chequearlo una
vez posicionado—; estudiar las técnicas de colocacion
para evitar dafios que puedan afectar su capacidad futu-
ra; adoptar protecciones que permitan resguardar las
propiedades iniciales de los materiales constitutivos de
los cables (alambres, mezclas de relleno, aceites o grasas
protectoras, etc.); analizar la configuracién “quimica”



de esos productos (y acumular esos datos en el legajo
del puente) y si razones de patentamiento o secreto in-
dustrial no permiten disponer totalmente de estos para-
metros, reproducirlos hasta donde se pueda con ensavos
fisicos; programar las tareas de inyeccion (cuando exis-
tan) respetando secuencias que, a su vez, tengan en
cuenta el clima y las temperaturas; tener previsto, en la
estructura, posibilidades de recambios; establecer lapsos
de vigilancia y obligatoriedad de registrar y custodiar
los resultados de las inspecciones, y acumularlas, a su
vez, a todos los otros antecedentes, y otras previsiones
similares.

La importancia de cumplir en su momento con estos
recaudos lo experimenta el comitente cuando descubre
el problema de la corrosion tardiamente: el recambio
total de los cables de un puente suele tener un costo que
ne lo puede imaginar el mas pesimista de los economis-
tas. Y esto sin mencionar el obvio desmedro de la segu-
ridad.

De cada una de las experiencias sobre estos temas de
corrosion y degradacion, siempre se vuelve a una refle-
Xion que ya es un lema, que se formula repetidamente
v que todos conocemos: PREVER ANTES QUE CURAR.

Experiencias en la Reposicion de

de Puentes

Por el Dipl. Ing. REINER SAUL

Cables

Leonhardt und Andra, Gemeinschaft Beratender

Ingenieure VBI, Stuttgart, Alemania Occidental

SINOPSIS

Se describen danos en cuatro puen-
tes en arco, atirantados y colgantes
debidos a un mal dimensionamiento
0 a la corrosién de sus cables y que
obligaron a reemplazar los mismos por
cables nuevos u otros tirantes. Basado
en dichos dafos, se hacen recomen-
daciones para el disefio de puentes fu-
turos y el mantenimiento de puentes
existentes.

1. INTRODUCCION

Los cables de acero de alta resis-
tencia son un elemento constructivo
relativamente reciente. Desarrollados
por Albert en Alemania, Lang en In-
glaterra y Roebling en EE.UU., se uti-
lizaron en primer lugar para equipos
de transporte como ascensores, jaulas
de extraccion, cablecarriles, grias, etc.
(1). Més tarde se utilizaron también
para la construccion de los primeros
puentes colgantes, pudiéndose obser-
var una fecunda reciprocidad entre el
disefio de los puentes y los cables.

De la infinidad de tipos de cables,
los siguientes son de relevancia para

el diseno de puentes modernos:

— los cables hilados en el aire consis-
ten de hilos de diametro de apro-
ximadamente 5 mm y se utilizan
para los grandes puentes colgantes;

— los tensores para el hormigoén pre-
tensado en forma de barras, hilos
y cordones;

— los cables de hilos paralelos;

— los cables cerrados, medio cerra-
dos, abiertos o formados de cordo-
nes (en lo que sigue, brevemente
llamados cables cerrados).

Por ciertas causas —fundamental-
mente porque existian las maquinas
de cableado— la mayoria de los puen-
tes atirantados y colgantes de luces
menores se han construido con cables
cerrados. Dichos cables son, como to-
dos los aceros de alta resistencia, muy
susceptibles a los distintos fenémenos
corrosivos. El disefio de los cables y
del puente mismo, la fabricacion v el
montaje de los cables, la seleccion y
ejecucion de la proteccion anticorro-
siva y el mantenimiento de los cables,
por lo tanto, requieren experiencia y
cuidados especiales. Donde, en el pa-
sado, se ha descuidado uno o varios de

los puntos mencionados, se han pro-
ducido dafios mads 0 menos severos.

Cuando dichos dafios se han obser-
vado y reparado —fundamentalmente
mediante un repintado o inyeccion—
a tiempo, los mismos se pudieron li-
mitar a valores no criticos para la ido-
neidad estructural del puente. Cuan-
do, en cambio, los dafios se han de-
tectado, por falta de mantenimiento y
control del puente, relativamente tar-
de o donde los cables se habian di-
mensionado incorrectamente, resultd
imprescindible recambiarlos.

En adelante se dan cuatro ejemplos
de recambios completos de cables.

2. Puente en arco UlmenstraBe en
Oberhausen (Alemania Occidental)

2.1 Descripcion del puente

El puente Ulmenstrage en Oberhau-
sen fue construido en el afio 1953. Es
un puente en arco, con una luz de 60
metros, un ancho de 17,9 m y una dis-
tancia entre los arcos de 13,85 m. El
arco, las vigas principales y transver-
sales y los colgantes son de acero; el
tablero es de hormigén y forma, con-
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juntamente con las vigas, una super-
estructura mixta (ilustracién 1).

Para tomar el gran esfuerzo normal
debido al empuje del arco, el tablero
se pretensé longitudinalmente con 70
barras @ 26 de St. 60/90. Ademés, se
colocaron al lado de las almas de las
vigas principales dos cables cerrados
de 76 mm de didmetro de acero St.
160. Dado que en ese entonces toda-
via no se disponia de normas especi-
ficas para dichos cables, se dimensio-
naron como tensores para el hormi-
goén pretensado, o sea se pretensaron
con 0,55 By correspondiendo a 354 Mp.

2.2 Los dafios y sus causas

Los esfuerzos en los cables se con-
trolaron, a lo largo de 10 afios, me-
diante la medicién de su frecuencia
propia (*).

En dicho lapso el esfuerzo de pre-
tensado de los cables se redujo a un
promedio de 271,3 Mp, o sea a 76,6%
de su valor original (ilustracién 2).

Para dicha disminucién del esfuer-
zo del cable existieron dos motivos:

1. El limite de fluencia de los cables
estd en dependencia de su didmetro,
el paso de cableado y la forma y con-
figuraciéon de los hilos, en solo apro-
ximadamente 50 a 60% del limite de
rotura comparado con 85% para el hi-
lo individual recto (ilustracién 3). Los
cables se habian pretensado entonces
hasta el rango de fluencia.

2. El cono de las cabezas de los
cables se habia fundido con Zamak
Z 610, una mezcla de zinc, con 6% de
aluminio y 1% de cobre. Bajo cargas
elevadas tiende también a fluir, y efec-
tivamente los cables se habian des-
plazado unos 8 mm respecto a sus ca-
bezas.

2.3 El recambio

Dado que una disminucién ulterior
del pretensado hubiese afectado a la
seguridad estructural del puente y pro-
vocado fisuras en el hormigén de la
calzada, se decidi6 recambiar los ca-
bles por tirantes de St. 52. Uno de
ellos -2 chapas = 420 X 30- se colocé
por debajo de la viga principal, el otro

(*) Como se sabe, para un cable biarticu-
lado sin rigidez flexional es S — 412, 2. | ;
donde: S el esfuerzo, L la longitud, f la fre-
cuencia propia y u la masa unitaria del cable.
En rigor, los cables estdn empotrados en sus
extremos y tienen rigidez flexional, pero esto
ingluye]ai resultado solo en porcentaje redu-
cido (2).
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Ilustracién 1. Puente Ulmenstrage. Conjunto: a) Vista. b) Seccién. Segin (3).

-2 chapas = 300 X 30- arriba de la
misma (ilustracion 4).

Dichos tirantes se tensaron en un
extremo del puente, mediante gatos
hidraulicos en pasos de 180 toneladas.
Después de cada paso los cables se
destensaron mediante calentamiento
de sus cabezas con mecheros de gas
anulares. Dicho calentamiento hizo
entrar en fluencia la fundicién de las
cabezas, saliéndose los cables de las
mismas. Al extinguirse el fuego, el
movimiento se detuvo con muy poco
desfasaje.

3. Puente atirantado Kohlbrand en
Hamburgo (Alemania Occidental)

3.1 Descripcién del puente (3) (4)

El puente Kohlbrand, construido en
los afios 1969-1974, cruza el canal del
mismo nombre en el puerto de Ham-
burgo en una altura de aproximada-

mente 58 metros. El puente principal
es un puente atirantado con luces de
97,5 - 325 - 97,5 metros y un ancho del
tablero de 17,8 metros (ilustracion 5).

El tablero metélico es una viga ca-
jon con las almas algo inclinadas. En
correspondencia con el anclaje de los
cables se hallan tirantes que trasmi-
ten la componente vertical de los es-
fuerzos de cable a las almas. Las to-
rres, también metdalicas, tienen una
forma que se asemeja a una Y inver-
tida.

Los 4 x 22 = 88 cables cerrados,
con didmetros de 54 a 104 mm, se an-
clan individualmente con vinculacion
fija en el tablero y mévil en las torres.
Dado que en los hilos electrogalvani-
zados de otro puente atirantado cons-
truido a mediados de los afios sesenta
se habian detectado —ya durante el
montaje— algunas roturas frégiles, la
autoridad responsable para la cons-
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Tlustracion 2. Puente Ulmenstrage. Dis-
minucién promedio del esfuerzo de pre-
tensado de los cables. Segin (3).

truccion del puente Kohlbrand prohi-
bi6 la galvanizacion —tanto eléctrica
como al fuego— de los hilos. La pro-
teccion anticorrosiva consistia, enton-
ces, del relleno interno: minio de plo-
mo al aceite de linaza, una mano de
taller, minio de plomo con resina de
ftalato, con espesor de 20 micrones;
dos manos de antioxido: minio de plo-
mo-al aceite de linaza, y dos manos
de acabado: mica de hierro al aceite
de linaza. Las dos manos de antiéxido
y acabado respectivamente, cada uno
con un espesor de 50 micrones, se
aplicaron en obra a los cables ya ten-
sados.

El montaje del puente se hizo en
voladizo libre simétrico, desde las to-
rres hacia las pilas de anclaje y el
centro de la luz principal respectiva-
mente, con una grua flotante de 1.000
toneladas de capacidad y una gria
sobre camion de 600 toneladas y en
secciones enteras y longitudes iguales
a las distancias entre los cables.

3.2 Los dafios y sus causas (5) (6)

En inspecciones realizadas en el afo
1976 se detectd un total de 25 hilos
rotos (ilustracion 6) y numerosas fisu-
ras de la pintura a lo largo de los hi-
los, que son un indicio de roturas en
hilos.
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Ilustracién 3. Diagrama tensién-alargamiento de cables cerrados.

Como causa de los dafos se tomo
en consideracion:

— colocacion de los anclajes de los
cables en su cuerda en lugar de su
tangente, lo que provoco tensiones
adicionales;

— oscilaciones de los cables excitados
directamente por el viento o por la
oscilacion de torres y/o tablero. Di-
chas oscilaciones, favorecidas por

Bulén ajustado M27

la gran altura del puente y el clima
generalmente ventoso, causaron fa-
tiga de los cables;

— entalladuras debidas a maniobras
no adecuadas en la fabricacion de
los cables;

— el codigo para puentes metdlicos
carreteros, vigente en el momento
del disefio del puente, no exigié una
verificacion de los cables a fatiga

Tirante
23 300x30

Tirante
2#L20%x30

--13850

Ilustracién 4. Puente Ulmenstrage. Tensado de los tirantes. Segun (3).

49




> ..+5850

+000

3250
5200

c)
seccién normal

31300

seccibn en correspon-
dencia con el anclaje
1400 de los cables

o000 SR eahy T O

Ilustracién 5. Puente Kohlbrand. Con-
junto: a) Vista. b) Torres. ¢) Tablero.
Segun (5).

(7). Situado en el puerto de Ham-
burgo, el puente Kéhlbrand tiene
un porcentaje muy elevado de tra-
fico de camiones y, consecuente-
mente, importantes solicitaciones
dindmicas;

— prohibicién de la galvanizacién de
los hilos;

— esfuerzos bajo cargas permanentes
parcialmente muy reducidas, por lo
cual los cables no se cerraron bien,
lo que dio lugar a la penetracién
de humedad al interior del cable;

— quemadura de la pintura interna
frente a las cabezas de anclaje. Es-
to se debe al calor producido por
la fundicién de las cabezas y ha si-
do, hasta ese entonces, un defecto
tipico de dichos cables;

— dificultoso acceso para los pinto-
res en la zona de los suplementos;

— ausencia de embudos de hermeti-
zacion en el anclaje inferior con la
consecuente acumulacién de agua
frente a las cabezas;

— manguitos de plomo para evitar
que el cable choque directamente
contra sus ménsulas de anclaje.
Debido a su posicion relativa en la
serie electromotriz, el plomo favo-
rece la corrosi6n del acero;

— sales descongelantes. Debido a la

gran pendiente y la altura impor-
tante del puente se coloca hasta el
séxtuple de la cantidad de sal usual
en rutas normales de Hamburgo.
La utilizacién de las sales descon-
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Ilustracién 6. Puente Kohlbrand. Anclaje de cable con hilos rotos.

gelantes se habia ademas general-

mente intensificado después de la

construccion del puente, debido a

la prohibicién de clavos en los neu-

maticos.

Todas estas causas pueden haber
contribuido en mayor o menor medi-
da a la formacion de las roturas ob-
servadas. El hecho que solamente 3
de los 25 hilos rotos se hallaran en las
torres hizo, no obstante, considerar
como causa sobresaliente a las sales
descongelantes.

3.3 El recambio de los cables
3.3.1 Alternativas investigadas

Para subsanar los danos encontra-
dos se han investigado las siguientes
alternativas:

— repintado de los cables e inyeccién
de la parte inferior. Dicha solucién
hubiese obligado a destensar todos
los cables para poder controlar su
estado corrosivo en las zonas inac-
cesibles y eventualmente a recam-
biar algunos cables;

— recambio de la parte inferior de los
cables, lo que hubiese requerido ca-
bezas a la altura de la baranda y
eternizado el recuerdo del dafio;

— recambio ciclico de los cables, cor-
tando la parte dafiada y utilizando
el resto del cable con una cabeza
nueva en un lugar de menor longi-

tud. Dada la variacién de didme-

tros, dicho método tenia sus limi-

taciones. Hubiese requerido ade-

mas, como los procedimientos arri-
ba descriptos, una decision acerca
de la aptitud de cada uno de los ca-
bles y un montaje muy dificil;

— recambio completo.

Se opt6é por la ultima alternativa
porque permitié incorporar al puente
los conocimientos més recientes acer-
ca del dimensionamiento y de la pro-
teccién anticorrosiva de los cables y
porque facilit6é la industrializacién del
recambio.

3.3.2 Los cables y demas elementos
nuevos

Los cables nuevos se dimensionaron
a fatiga segun el criterio
AT%BUD < 15 K,/mm? (8),
aumentandose consecuentemente el
didmetro minimo de 54 a 58 mm y el
maximo de 104 a 118 mm.
La proteccion anticorrosiva de los
cables nuevos consiste de:
— galvanizado al fuego de todos los
hilos o de las tres capas externas;
—relleno interno de minio de plomo
al aceite de linaza. La parte afec-
tada por la fusién de las cabezas
se reemplazé mediante inyeccion;
— una mano de anti6éxido de cromato



de zinc al poliuretano con espesor

de 150 a 200 micrones;

— dos manos de acabado de mica de
hierro al poliuretano, con espesor
de 150 a 200 micrones c/u.

Dicha pintura se aplicé en obra ba-
jo techo con condiciones climaticas
controladas. Su aplicacién correcta se
controlé con una escoba de chispa.

Las oscilaciones de los cables se
suprimieron mediante amortiguadores
de coches fijados a las barandas, y el
anclaje inferior de los cables se her-
metiz6é mediante embudos de plastico
abotonados.

3.3.3 Particularidades del céalculo
estatico para lo estadios
de recambio (8)

En el puente Kohlbrand, como en
casi la totalidad de los puentes atiran-
tados, el estado tensional debido a car-
gas permanentes no corresponde al
estado “peso propio sobre el sistema
sin peso”. Consecuentemente el des-
montaje de un cable no se pudo calcu-
lar en un sistema n-1 veces hiperesta-
tico, sino hubo que sobreponer, en el
sistema n-veces hiperestatico, el efec-
to de todas las cargas con el “alarga-
miento” del cable. Dada la rigidez tor-
sional del tablero, dicho célculo tuvo
que efectuarse en un sistema espacial.
El calculo evidencid que el recambio
se podia efectuar sin refuerzo previo
de la estructura principal y que habia
que contrapesar el puente en la pila
de anclaje antes de recambiar los ca-
bles correspondientes.

El sistema estatico transversal del
puente (ilustracion 7) trabaja para car-
gas permanentes y utiles simétricas,
fundamentalmente a esfuerzos norma-
les, y para cargas utiles asimétricas
a flexion del travesano. El recambio
unilateral de los cables significé una
asimetria tan pronunciada que la viga
cajon tuvo que rigidizarse, en las cer-
canias del punto de recambio, median-
te una diagonal.

3.3.4 Ejecucién del recambio

El recambio se efectué en los afios
1978/1979. Trabajando primero aguas
arriba y luego aguas abajo y con dos
fuentes de trabajo se requirié un total
de 15 meses, con interrupciones du-
rante el invierno. Durante este lapso
el trafico tuvo que limitarse a una cal-
zada y tuvo que interrumpirse ademas
todos los fines de semana y al izar y
bajar los cables.
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Ilustraciéon 7. Puente Kohlbrand. Acerca
del sistema estatico transversal. a) Car-
gas simétricas. b) Cargas asimétricas
sin diagonal. c¢) Cargas asimétricas
con diagonal.

4. Puente atirantado Maracaibo,
en Venezuela (9) (10) (11)

4.1 Descripcion del puente (12)

El puente General Rafael Urdaneta
sobre el lago de Maracaibo fue cons-

truido en los afios 1959/1962. Une la
ciudad de Maracaibo e importantes
fuentes petroliferas de Venezuela con
el resto del pais.

El puente tiene un total de 135 lu-
ces y una longitud total de 8,7 kil6-
metros. Las 5 luces principales, de 235
metros cada una, se vencen mediante
una estructura hibrida jabalconada-
atirantada (ilustracion 8). Tablero y
torres son de hormigén pretensado
y armado respectivamente. El atiran-
tamiento consiste de 16 cables cerra-
dos con un didmetro de 74 mm por
lado. En el extremo de las torres, los
cables pasan sobre un sillin, y a la al-
tura del tablero se anclan en una mén-
sula de hormigoén.

Siguiendo la practica de la época,
los hilos de los cables no se galvani-
zaron; la proteccion anticorrosiva in-
terna y externa era entonces bésica-
mente la misma de los cables origina-
les del puente Kohlbrand.

Dentro de los tubos empotrados en
las ménsulas de hormigén se habhia
previsto, también un relleno de asfal-
to; en su extremo superior dichos tu-
bos estaban tapados por tacos de ma-
dera y campanas de goma.

4.2 Los danos ocurridos y sus
causas, medidas de refuerzo
provisorias

En inspecciones visuales realizadas
en los afios 1974 a 1978 se detectaron
danos serios de la pintura de los ca-
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Ilustracién 8. Puente Maracaibo. Conjunto. Segin (10) (11).
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bles y algunos hilos rotos, fundamen-
talmente en la entrada de los cables
a las ménsulas de anclaje. Una ins-
peccion més a fondo efectuada a fines
de 1978 evidenci6 més de 500 hilos
rotos (ilustracién 9) y a principios de
1979 ya se habian roto 3 cables en-
teros.

Existian dos causas fundamentales
origen de dichos dafios:

— El mantenimiento de la pintura
de los cables no se realiz6 adecuada-
mente, y los mencionados embudos
de goma, después de una revisién, no
se colocaron nuevamente, asi que bajo
los tacos de madera se pudo formar
un microclima permanentemente hu-
medo. Las dos causas se vieron agra-
vadas por el aire salifero, debido a la
cercania del mar y a corrientes de
aire de gran altura.

— Dado el avance rapido de los da-
fios, todos los atirantamientos se re-
forzaron mediante tensores proviso-
rios. Dichos tensores se anclaron en el
tablero detrds de las ménsulas de hor-
migén con perfiles metélicos; en el
extremo de las torres pasaron sobre
sillines auxiliares que parcialmente se
habian montado con helicépteros (13).

4.3 Investigaciones preliminares
y concepto general para el
recambio de los cables

Dada la gravedad y el alcance de
los dafios, se decidié desde el princi-
pio a recambiar todos los cables. Una
condicién de borde para dicho recam-
bio fue que el trifico se pudo inte-
rrumpir solamente en la medida im-
prescindible.

Para facilitar un eventual recambio
futuro de los cables —p.e. después de
un incendio o el choque de un vehicu-
lo— se decidi6 ademdas a interrumpir
y anclar los cables en el extremo de
las torres.

Por motivos estéticos y otros, se
mantuvo la cantidad original de los
cables, agrandiandose ligeramente el
didmetro de los mismos. Otras pro-
puestas, tales como reducir la canti-
dad de cables de 16 a 8 —con un dia-
metro del cable correspondientemen-
te mas grande o con cables de hilos
paralelos— o anclar los cables con
husos roscados (ilustracién 10), se re-
chazaron.

4.4 Los cables nuevos y sus anclajes
Los cables nuevos son cables cerra-
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Ilustracién 9. Puente Maracaibo.-Cable cerrado con hilos rotos en la capa externa.

dos o0 medio cerrados. En favor de la
seguridad —teniendo en cuenta tam-
bién un eventual recambio futuro—, su
didmetro se increment6 de los 74 mm
originales a 78 y 80 mm respectiva-
mente. Dado que el didmetro de las
cabezas de anclaje de los cables esta
limitado por los tubos existentes en
las traversas, el mismo es muy redu-
cido comparado con el de los cables.
Las cabezas, por lo tanto, tuvieron que
fabricarse de un acero forjado con li-
mite de fluencia de 520 N/mm?.

Para demostrar que dichas cabézas
—especialmente sus roscas para el
tensado— se habian dimensionado co-
rrectamente, se hicieron, antes de ini-
ciar la produccién de los cables, sen-
dos ensayos de rotura. Adema4s, se sa-
caron muestras de la produccién co-
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Tlustracién 10. Puente Maracaibo. An-
claje de los cables nuevos. Variante.

rriente con las cuales se efectuaron
ensayos de rotura y ensayos de fatiga
con ensayo de rotura subsiguiente.

La proteccién anticorrosiva de los
cables consiste en un cincado a fuego
0 galvanico de todos los hilos y de un
relleno interno y un pintado de gran
espesor de Metalcoat, una resina de
fenolformaldehido con fléculos de alu-
minio como pigmento activo.

En el tablero, los cables se anclaron
detras de las ménsulas con suplemen-
tos, tal como existian anteriormente.
Dada la inclinacién diferencial entre
los cables viejos y nuevos, el primero
de dichos suplementos tuvo que dise-
fnarse como placa cuifiada. La entrada
de los cables a los tubos de anclaje
se ha hermetizado, como es usual, con
embudos de neoprene.

En el extremo de las torres, los ca-
bles se anclan en una estructura meté-
lica nueva, colocada encima de los si-
llines existentes y apoyada por un hor-
migén muy densamente armado (ilus-
traciéon 11). Dicha estructura meta-
lica consiste de 17 chapas de espesor
de 90 y 190 mm, respectivamente, que
son unidos entre si mediante 15 barras
de '@ 36 mm de acero St. 1080/1225.
Dada la importancia de dicho elemen-
to constructivo —tiene que transmitir
un esfuerzo horizontal de 25,50 MN—
para la idoneidad estructural del puen-
te entero, el mismo se verific6 median-
te un célculo por elementos finitos y
un ensayo fotoelastico con medicién



de tensiones subsiguiente. Los dos mé-
todos dieron resultados casi idénticos.
Una vez recambiados todos los cables,
los sillines se taparon con una estruc-
tura de acero inoxidable V4A.

4.5 Ejecucion del recambio (14)

El recambio comenzo con el hormi-
gonado de las bases para los anclajes
de cable nuevos en el extremo de las
torres. Posteriormente dicho anclaje,
que tenia un peso de aproximadamen-
te 330 kN, se iz6 desde el tablero con
una gria sobre camién de 3 MN de
capacidad.

Para facilitar el “enchufe” de los
cables en el grupo de cables existen-
tes y para vencer su flecha, los cables
nuevos se izaron mediante una viga
auxiliar de 78 metros de longitud. Di-
cha viga se sostuvo a nivel del tablero
con un caballete especial y se levanté
con una grua sobre camién de 1,15 MN
de capacidad al extremo de las torres
(ilustracion 12).

" Una vez montado y tensado un par
de cables nuevos, el proximo cable
existente correspondiente se destenso,
se cortd frente al sillin y se saco de
su anclaje inferior. Los cables nuevos
se tensaron en forma tal que:

— el esfuerzo total de cada atiranta-
miento se aumento en 1/16, asi que
en el futuro cables individuales po-
dran recambiarse sin pérdida de se-
guridad;

— después del recambio todos los ca-
bles tienen, con aproximacion sufi-
ciente, esfuerzos iguales. Para lo-
grar esto cada cable nuevo tuvo
que pretensarse, en funcion del mo-
mento de su recambio, con un es-
fuerzo distinto.

Los cables se recambiaron en los
anos 1980/81, comenzando en el lado
de Maracaibo. Se trabajé simultdnea-
mente en 4 atirantamientos, asi que
semanalmente se pudieron montar 16
a 20 cables nuevos. Durante dicho
tiempo el trafico tuvo que interrum-
pirse solamente durante el montaje de
los anclajes de cable nuevos en el ex-
tremo de las torres y para el izaje y la
bajada de la viga montacables.

5. Puente colgante sobre el Ohio
en Portsmouth, EE.UU. (15) (16)

5.1 Descripcion del puente

El puente colgante sobre el Ohio Ri-
ver, entre Portsmouth, Ohio y South
Shore, Kentucky, fue construido en el
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Ilustracion 11. Puente Maracaibo. Sillin.

ano 1928. Tiene una luz principal de
213,5 m y un ancho de 10 m (ilustra-
cion 13). Los cables principales con-
sistian de 19 cordones no galvaniza-
dos, de 40 mm de diametro, y los col-
gantes dobles tenian un diametro de
32 mm.

Solo 12 anos después de la habilita-
cion del puente los cables principales
mostraron fuertes danos por corrosion
y una cantidad tal de hilos rotos que
las autoridades se vieron obligadas a
recambiarlos.

Los cables nuevos tenian el mismo
didmetro de los anteriores, pero se
dotaron de galvanizacion. Siguiendo
practicas norteamericanas se encinta-

=

ron con un hilo de hierro dulce. El mé-
todo de recableado en ese entonces
ha sido practicamente idéntico a lo
descripto en el capitulo 5.3.

5.2 Los danos y sus causas

En una inspeccion del cable princi-
pal realizada en 1975 se detectaron
oxidos, corrosion y algunos hilos ro-
tos. La situacion empeoro rapidamen-
te, asi que el puente tuvo que cerrarse
al transito en 1977, lo que significé
para los 11.000 usuarios diarios un
desvio de 50 kilometros.

Cuando en 1978 se retiré el encin-
tado de hierro dulce, se detectaron
mas de 100 hilos rotos, lo que obligd

Ilustracién 12, Puente Maracaibo. Viga portacable.
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a recambiar los cables nuevamente. Se
decidi6 usar cordones de mayor dié-
metro (42 mm) y con un galvanizado
triple.

Como causa de los dafios se detect6
lo siguiente: en puntos de acumulacién
de agua, ésta consumié la galvaniza-
cién. Posteriormente la combinacion
de la traccion mecéanica y del ambien-
te corrosivo, fenémeno conocido como
fragilizacién por hidrégeno, provoca-
ron fisuracién y finalmente rotura de
los hilos.

5.3 El recambio de los cables
princip_ales

El recableado de puentes atiranta-
dos es, como se ha visto en los ejem-
plos anteriores, un operativo relativa-
mente sencillo y el de los colgantes
de puentes suspendidos se puede con-
siderar casi un trabajo standard.
Al recablear, en cambio, el cable
principal de un puente colgante se eli-
mina el elemento estructural que sos-
tiene todo el puente; consecuente-
mente, debe ser apoyado en otra for-
ma.
En el caso presente, el intenso tran-
sito fluvial impidi6 la construccién de
pilas auxiliares en la luz central. Por
lo tanto, tuvo que adaptarse un proce-
so de recableado muy costoso con los
siguientes pasos (ver ilustracién 13b):
(1) Colocacién de pilas auxiliares en
las luces laterales.

(2) Desmontaje de la viga rigidizante
en la luz central, en elementos de
21 m de longitud y hasta 120 tone-
ladas de peso, mediante una gria
flotante.

(3) Colocacién de cables inclinados
para sostener los primeros 32 me-
tros de la luz central.

(4) Desmontaje del cable principal.

El ensambleado posterior se hizo en
secuencia inversa.

Los costos del recableado han sido
de unos 6 millones de délares, o sea:

6.108. 25
4270

lo que corresponde a aproximadamen-
te 60% del precio de un puente nuevo.

Seglin una sugerencia del autor pa-
ra un caso similar, el recambio de los
cables principales de puentes colgan-
tes se puede facilitar mucho si se co-
locan cables nuevos —con sillines y
anclajes nuevos en los estribos exis-
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Iustracién 13. Puente sobre el Ohio en Portsmouth. a) Vista. b) Estadios
de recableado. Explicaciones en el texto. Segiin (15) (16).

tentes— encima o al lado de los cables
existentes. Una vez transferida la car-
ga de los cables originales a los nue-
vos, los primeros se pueden destensar
y desmontar. Dicha operacién, por lo
tanto, no requiere interrumpir el tran-
sito.

6. Resumen y recomendaciones
para el diseiio de puentes
futuros y el mantenimienio
de puentes existentes

Se han descripto dafios causados
por incorrecto dimensionamiento o co-
rrosion de los cables de puentes en
arco, atirantados y colgantes, que obli-
garon a recambiarlos.

El costo para el recambio de los ca-
bles oscila, segtin la aptitud del puen-
te para un tal recambio, en el quintu-
ple del precio nuevo del cable ex-fa-
brica. Por lo tanto es mandatario me-
jorar tanto el disefio de puentes futu-

ros como el mantenimiento de puentes
existentes.

El dafio descripto en el primer ejem-
plo, causado por una hip6tesis dema-
siado favorable acerca de la capacidad
portante de los cables, se puede evitar
mediante un dimensionamiento maés
conservativo. Al respecto la norma
DIN 1073 limita la tensién admisible
a 0,42 By. Otros problemas del dimen-
sionamiento de los cables son la veri-
ficacion a fatiga y del comportamien-
to oscilatorio.

Los dafios de los tres ejemplos res-
tantes fueron causados fundamental-
mente por corrosiébn que a su vez se
debia a un concepto y/o mantenimien-
to inadecuado de la proteccién antico-
rrosiva que se vieron agravados por
agentes quimicos destructivos, espe-
cialmente por las sales descongelan-
tes.

En puentes colgantes existentes y



futuros —donde el cable principal con-
tiene necesariamente gran numero de
cables individuales— la unica solucién
viable es una inyeccion de todo el inte-
rior del cable— o por lo menos de la
zona afectada por las nieblas salinas
mediante una proteccién anticorrosiva
activa, p.e. poliuretano con cromatos
de zinc.

Ademas deben intensificarse, por
supuesto, los controles.

Para puentes atirantados existentes
con cables concentrados vale lo ante-
rior.

Para el disefio de puentes atiranta-
dos nuevos se exigira, segiun el pro-
yecto para la actualizacion de la nor-
ma DIN 1073, tener en cuenta, ya en el
disefo. la necesidad de un recambio
futuro. Esto obliga a proyectar puen-
tes atirantados con gran cantidad de
cables individuales, que tienen, ade-
mas del recambio sencillo, otras ven-
tajas, como elevada amortiguacion de
oscilaciones (17) (18), y montaje sim-
plificado.

Un problema muy importante de
mantenimiento es detectar a tiempo
eventuales dafios internos de los ca-
bles que al no ser detectados pueden
causar su rotura sin preaviso.

Ya existen en el mercado equipos
trabajando en base a la induccién
magnética (19) (ilustracion 14). Desa-
rrollados para los cables de funicula-
res o jaulas de extraccién, su campo
de aplicacién esta limitado todavia a
didmetros de aproximadamente 70 mi-
limetros. Zonas de dificultosa accesi-
bilidad se pueden inspeccionar con
sondas.

Dado el espacio limitado se han dis-
cutido solamente los problemas gene-
rales y mas importantes referidos al
recambio de cables de puentes: dafios
que eventualmente se pueden presen-
tar en otros puentes, requerirdn un
analisis completamente nuevo.

Los reveses descriptos han desacre-
ditado en cierta medida los puentes
atirantados, y mas generalmente las
estructuras atirantadas. Pero si en el
futuro se observan las lecciones que
ensenan dichos reveses, dafos simila-
res se podrian evitar.

Restringir la aplicacion de estructu-
ras atirantadas —techos, carpas, etc.—
seria una conclusién falsa y significa-
ria un empobrecimiento de la creativi-
dad ingenieril.
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Ilustracion 14. Equipo magnético-induc-
tivo para el control de cables. Seg. (17).
a) Funcionamiento. b) Registro.
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XXXV ANIVERSARIO DE LA ASQOCIACION ARGENTINA
OE CARRETERAS

El 21 de julio ultimo nuestra Aso-
ciacién conmemordé su XXXV* aniver-
sario con un céctel en el que se aga-
sajé a sus asociados personales mas
antiguos, o sea los ingresados en el
afio 1953.

Con la presencia de numerosos par-

tor C. Alesso.

Agradecié a los agasajados su per-
manente adhesion y auspicio a nues-
tra Asociacion, haciéndoles entrega de
un diploma recordatorio.

Posteriormente el Ing. Marcelo J.
Alvarez en su nombre y en el de los

El Ing. José M. Raggio saluda al Ing. Carlos M. de la Barra, uno de los primeros
socios de la Asociacién y antiguo funcionario de la Direccién Nacional de Vialidad,
donde lleg6 a ocupar el cargo de Director General de Proyectos.

ticipantes, en particular la del Admi-
nistrador General de la Direccion Na-
cional de Vialidad, Ing. Saul P. Mar-
tinez; del Presidente de la Camara Ar-
gentina de la Construccion, Ing. Fili-
berto N. Bibiloni; del Director General
del Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino, Ing. Julio C. Caballero; del
Presidente de la Comision Permanen-
te del Asfalto, Dr. Jorge O. Agnusdei,
y de otros directivos de empresas,
nuestro Presidente al iniciar la cele-
bracion destacé la trayectoria de la
entidad en sus 35 afios de vida, po-
niendo de manifiesto la encumbrosa
accion de sus ex presidentes: Agr. Luis
De Carli e Ings. Roberto Gorostiaga,
Edgardo Rambelli, Pedro Pétriz y Nés-
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siguientes agasajados agradecio la de-
mostracion ofrecida: Ings. Roberto
Agiiero Olmos, Honorio Afién Suarez,
Luis M. Barletta, Oscar H. Bruno, Pa-
blo A. E. Cantaluppi, Rail A. Colom-
bo, Carlos M. E. Costa, José M. V.
Courreges, Jorge L. De Carli, Carlos
M. de la Barra, Hipélito Fernandez
Garcia, Augusto R. Figueroa, Oscar G.
Grimaux, Tomas F. Hughes, Lauro O.
Laura, Miguel A. Minadeo, Eleodoro
A. Musuruana, Augusto C. Penna, Cé-
sar D. Savastano, Egberto F. Tagle y
Dr. Alfredo Pinilla.

Por la mafiana del mismo dia 21
se celebré una misa en la parroquia
Nuestra Senora del Socorro en memo-
ria de los directivos y socios fallecidos.

DELEGACION DE LA ASOCIA-
CION ARGENTINA DE CARRE-
TERAS EN ROSARIO

Con el propésito de una mayor di-
fusion de nuestra actividad nuestro
Presidente, el Ing. José Maria Raggio,
el 16 de junio ultimo se trasladé a la
ciudad de Rosario a los efectos de de-
jar constituida la delegacion en esa
ciudad.

Con tal motivo, ademis de nuestro
Delegado, el Ing. Jorge R. Tosticarelli,
se reunieron para considerar el tema
los siguientes profesionales: Ing. Dan-
te Présperi (Empresa SAVIC S.A.);
Ing. José M. Adjiman (Ministerio de
Obras y Servicios Piblicos de la Na-
cién), Agr. Carlos Andujar (Escuela
Nacional de Educacion Técnica N° 5,
Curso Técnicas Viales), Ing. Juan C.
Brindisi (Municipalidad de Rosario),
Ing. Patricia Sierra (Direccién Provin-
cial de Vialidad), Ing. Lorenzo Cope-
llo (Direccion Nacional de Vialidad),
Srta. Gabriela Coirini (Estudiante de
Ingenieria Civil) y Srta. Roxana Cas-
san (Estudiante de Ingenieria Civil).

COMENTARIOS QUE ALIENTAN

\ Hemos tenido ocasién de infor-
marnos que el Director de la au-
diciéon Oral Deportiva que trans-
mite Radio Rivadavia, José M.
Muiioz, ha emitido al aire concep-
tuosos comentarios con respecto
al ultimo nimero de nuestra re-

| wvista “Carreteras”, reiterando asi
| el interés que dicho sefior habia
demostrado el afio pasado al co-
mentar varios de los puntos tra-
tados en el folleto “;Sabe Usted?”
editado por esta Asociacion. Por
tal motivo hemos resuelto con-
siderarlo Un Amigo del Camino. |

i |



Los esperamos en la

JOCICDAD RURAL

del 13 al 22 de Noviembre

;

Alli estara presente la Asociacién Ar- E“"ST unTI"
gentina de Carreteras, en CONSTRUC- “ ﬂ
TIVA 87, la 1er. Bienal Internacional de

Ingenieria, Arquitectura, Hidraulica y ’

Vialidad, importante acontecimiento en “

el que presentara con material grafico y ‘ 1 ‘

audiovisual, inquietudes y realizaciones B 4‘? |

propias y de sus asociados, tanto del NAC

area urbana como del interior del pais. :

A todos, una cordial bienvenidal!

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

Para mayor informacion, dirigirse a nuestra sede,
Av. Paseo Colon 823, 7° Piso, Bs. Aires, Tel.: 362-0898 y 361-8778 de 12 a 19 Horas.
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La Asociacion Argentina de
Carreteras es una Asociacion Civil
de bien publico, sin fines de lucro,
constituida bajo una inspiracion
orientada al bien comun, a la
asistencia social, educacion e
instruccion cientifica y cultura
intelectual caminera para lo cual,
segun lo establece el articulo 2° de
su estatuto, debera:

a) Activar y extender la conciencia
caminera nacional, mediante la
divulgacion de los beneficios
que se obtienen con el
perfeccionamiento de las
carreteras del pais.

b) Colaborar con las autoridades
del pais para la preparacion y
coordinacidn de los planes
relacionados con el proyecto,
construccion y conservacion de
carreteras, y cooperar con los
distintos organismos publicos
o privados interesados en el
estudio de los problemas
viales, a cuyo fin podra
adherirse o afiliarse a
instituciones nacionales y/o
internacionales

¢) Colaborar con los organismos
oficiales para la adecuada
conservacion de las carreterasy
propender en la mejor forma
posible a la educacion vial,
tendiente a la correcta

utilizacion y cuidado de las

mismas, evitando su
destruccion.

Al cumplir 35 anos de existencia, la

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

reafirma sus fines y propésitos orientados al bien comiin

d) Estudiar por si, compilar,
coordinar y difundir la
informacion técnica,
economica y educacional, que
se estime otil para lograr los
fines propuestos, cooperando
en la realizacion de congresos
nacionales e internacionales de
carreteras e intervenir en los
mismos.

La Asociacion Argentina de
Carreteras lleva ya mas de 35 anos
de existencia cumpliendo con los
fines propuestos, haciendo oir su
v0Z en cuanta ocasion se presenta
un problema sobre asuntos viales
y conexos, organizando ademas
Congresos, Simposios,
Seminarios, Conferencias, etc.,
sobre temas técnicos y practicos
de la materia y participando en
similares Nacionales e
Internacionales, o presentando un
stand en Constructiva 87, en el
Predio Ferial de Palermo.

La Asociacion Argentina de
Carreteras cuenta en su seno,
como asociados, ademas de sus
socios individuales, con la
Direccion Nacional de Vialidad, las
22 Direcciones Provinciales de
Vialidad, Yacimientos Petroliferos
Fiscales, importantes entidades
civiles y profesionales como el
Centro Argentino de Ingenieros, el
Automavil Club Argentino, la
Camara Argentina de la
Construccion, la Sociedad Rural
Argentina, la Camara Argentina de
Consultores, el Touring Club

POR MAS Y MEJORES CAMINOS

Argentino, el Instituto del Cemento
Portland Argentino, la Comision
Permanente del Asfalto, la
Asociacion de Fabricas de
Automotores, la Federacion
Argentina de Entidades
Empresarias del Autotransporte de
Cargas, la Federacion Argentina de
Transportadores por Automotor de
Pasajeras y una gran cantidad de
organismos, Camaras y empresas
de la drbita vial, todo lo cual da una
idea de la magnitud de su
representatividad.

Prepara continuamente trabajos
técnicos y edita la revista
“Carreteras’ donde tienen su
tribuna los mejores especialistas
del pais y del extranjero.

Son incontables las entrevistas
que mantiene con las mas altas
autoridades del pais en defensa de
nuestro acervo caminero, asi
como se preocupa por la difusion

periodistica de sus opiniones y
dictamenes. Integra ademas
Comisiones de diverso cardcter,
inclusive con representacion en los
fueros viales oficiales.

Su actividad no se reduce
solamente al ambito nacional
pues, estando afiliada a la
International Road Federation
(Federacion Internacional
Caminera-IRF), con asiento en
Washington, se conecta con la
misma y a través de ella con
similares entidades de alrededor
de 100 paises de todo el mundo.
En conexion con la IRF, ha
otorgado 16 becas anuales de
perfeccionamiento en las mas
importantes Universidades de los
Estados Unidos de América a
estudiantes destacados del pais,
con brillantes resultados,
contribuyendo asi a enaltecer
nuestro nivel técnico
especializado.

Siendo sus propositos de tan
importante jerarquia en beneficio
de toda la Republica, cualquier
individuo, entidad o empresa, atn
cuando no pertenezca a la drbita
vial, debe contribuir dentro de sus
posibilidades, para apoyar la
accion de la Asociacion Argentina
de Carreteras.



Asociacion Argentina de Carreteras

Adherida a la International Road Federation

CONSEJO DIRECTIVO

JUNTA EJECUTIVA

Presidente: Ing. José Maria Raggio
Vicepresidente 1°: Ing. Rafael Balcells — Vicepresidente 2¢: Ing. Carlos J. Priante
Secretario: Ing. Carlos A. Bacigalupi - Prosecretario: Ing. Rail A. Colombo
Tesorero: Ing. José B. Verzini — Protesorero: Ing. Carlos F. Aragon
Consejero Adjunto a la Junta Ejecutiva: Ing. Mario J. Leiderman

MIEMBROS TITULARES
Categoria Ex Presidentes (Art. 11 Estatuto): Ing. Néstor C. Alesso
CATEGORIA SOCIOS PROTECTORES

Mandatos pendientes por 1 aiio

ARMCO ARGENTINA S.A.

Rep.: Ing. Carlos J. Priante

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO

Rep.: Ing. Gustavo R. Carmona

CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION
Rep.: Ing. Carlos A. Bacigalupi

DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Rep.: Ing. Armando Garcia Baldizzone

CATEGORIA ENTIDADES COMERCIALES

Mandatos pendientes por 1 aifio
CONST. CIVILES J. M. ARAGON S.A.
Rep.: Ing. Carlos F. Aragén
CONSULBAIRES S.A.

Rep.: Ing. Rafael Balcells

Mandatos por 2 afos

ACINDAR S.A.

Rep.: Ing. José Bagg

DIRECCION DE VIALIDAD PROVINCIA DE BUENOS AIRES
Rep.: Ing. Mario A. Ripa

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

Rep.: Ing. Julio C. Caballero

YACIMIENTOS PETROLIFEROS FISCALES

Rep.: Sr. Armando J. Presser

Mandatos por 2 aifios

NEUMATICOS GOODYEAR S.A.

Sr. Alberto K. Johnson

MERCEDES BENZ ARGENTINA S.A.
Rep.: Dr. Enrique Federico

SHELL C.AP.S.A. POLLEDO S.A.
Rep.: Ing. Alberto Ponziani Rep.: Ing. César A. Polledo
TECHINT S.A. SEMACO S.A.

Rep.: Ing. Jorge Juan Asconapé Rep.: Ing. Juan C. Ferreira

CATEGORIA ENTIDADES OFICIALES Y CIVILES

Mandatos pendientes por 1 aiio

ASOCIACION FABRICANTES CEMENTO PORTLAND
Rep.: Ing. José B. Verzini

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS

Rep.: Ing. Ricardo A. Salerno

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO

Rep.: Dr. Jorge O. Agnusdei

TOURING CLUB ARGENTINO

Rep.: Agr. Mario E. Dragan

CATEGORIA SOCIOS INDIVIDUALES

Mandatos por 2 aiios

ASOCIACION FABRICAS DE AUTOMOTORES
Rep.: Ing. Alberto B. Burman

CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
Rep.: Ing. Juan J. G. Buguna

F.A.D.E.E.A.C.

Rep.: Sr. Jorge A. Panatti

SOCIEDAD RURAL ARGENTINA

Rep.: Ing. Miguel S. Thibaud

Mandatos por 2 afios

Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Ing. Miguel H. Bastanchuri
Cont. Mario Miguel

Mandatos por 2 afios

Ing. Enrique L. Azzaro
Ing. Roberto A. Cuello

Mandatos pendientes por 1 aiio
Ing. Marcelo J. Alvarez

Ing. Radl A. Colombo

Ing. Mario J. Leiderman

SUPLENTES

Mandatos pendientes por 1 aiio

Ing. Jorge W. Ordéiez
Ing. Santos A. Nucifora

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Ing. Manuel H. Acuiia

Ing. Alejandro L. Castellaro
COLABORADORES

Ing. Belgrande E. Magno

Asesor Asuntos Legales: Dr. José Maria Avila
Presidente Comisién Asuntos Técnicos: Ing. Santiago De Lellis
Presidente Comisién Transito y Seguridad Vial: Ing. Horacio J. Blot
Presidente Comision Censos y Estadisticas: Ing. Enrique P. Ferrea

Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini
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LA ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS OFRECE UN
PROGRAMA DE DIFUSION SOBRE TECNICAS DE MANTENIMIENTO DE CAMINOS
Y EQUIPOS VIALES

Este programa est4 dirigido especialmente para se compone de 24 video-cassettes de los cuales
difundir entre el personal dedicado a las tareas 17 se refieren a caminos y los 7 restantes a equi-
de mantenimiento de caminos y equipos viales y pos, de acuerdo con la siguiente lista:
Video-Cinta Duracién
n' en minutos

01 - Serie sobre Mantenimiento de caminos.

Introduccion
1. Problemas comunes del mantenimiento y sus causas. 21
2: Control del trénsito durante el mantenimiento. 24
Mantenimiento de Pavimentos Asfilticos
3s Reparacién de baches en pavimentos de concreto asfaltico. 13
4, Reparacién de baches en pavimentos de tratamiento superficial. 14
3. Reparacién de grietas en pavimento asfaltico. 12
6. Reparacion de depresiones, ahuellamientos y corrugaciones. 14
75 Reparaci6én de la base y la subbase. 16
8. Tratamientos superficiales simples y muiltiples. 15
Mantenimiento de Caminos de Tierra y Grava
9. Parchado de caminos no pavimentados. 12
10. Alisamiento y conformaci6n de caminos de tierra y grava. 21
11. Reposicién de la grava. 18
Mantenimiento de Bermas
12. Reperfilado de bermas de tierra y grava. 16
13. Relleno de bermas de tierra y grava. 19
Mantenimiento de instalaciones de desagiie
14. Limpieza mecénica de cunetas sin revestimiento. 19
15. Limpieza de cunetas revestidas, alcantarillas y sumideros. 16
Mantenimiento de Puentes
16. Limpieza y despeje de puentes. 14
17. Reparacién de tableros de puentes d= hormigén. 18
02 — Serie sobre Mantenimiento y Funcionamiento de Equipos
18. Mantenimiento diario de motoniveladoras por el operador. 20
19. Mantenimiento diario de cargadoras frontales por el operador. 18
20. Mantenimiento diario de tractores de carriles por el operador. 19
21. Mantenimiento diario de compactadoras por el operador. 20
22, Mantenimiento diario de distribuidores de asfalto por el operador. 15
23. Mantenimiento diario de camiones volcadores por el operador. 18
24, Mantenimiento diario de vehiculos livianos por el conductor. 16

Este trabajo ha sido desarrollado por la Federaci6n Internacional de Caminos (IRF) con la ayuda
financiera del Reino de Arabia Saudita. La Asociaci6én Argentina de Carreteras realiz6 esta tra-
duccién al idioma castellano por convenio con la Direcciébn Nacional de Vialidad. Los video-
cassettes detallados més arriba se ofrecen en venta individual o conjuntamente. Cada video-
cassette en colores tiene una duracién de 12 a 21 minutos. Formato VHS, sistema PAL. Para
conocer el contenido de ellos y reservar su pedido puede concurrir al Stand que nuestra Asocia-
ci6n tendrd en la Exposicién Constructiva '87 a celebrarse entre los dias 13 al 22 de noviem-
bre en el local n° 60 del Pabellén de la Sociedad Rural Argentina, en Palermo. En el caso de
no poder concurrir a la exposicién, sirvase requerir més datos por carta o telefénicamente
a nuestras oficinas de Paseo Col6n 823, 7¢ piso, teléfono 362-0898 en el horario de 12 a 18.30.



a)

b)

c)

d)

e)

ASOCIACION ARGENTINA PERMANENTE DE LOS CONGRESOS DE
CARRETERAS

De acuerdo a lo previsto en el Art. 11° del Estatuto aprobado las entida-
des y socios individuales propusieron los vocales que las represeniarin, de
acuerdo con lo cual la Junta Directiva ha quedado constituida segiin se de-

talla a continuacion:

Cuatro vocales designados por la Direccién Nacional
de Vialidad.

Ing. Candido A. Loncharich Franich, Subadministra-
dor General

Héctor Oviedo, Dir. Gral. de Planificacion Vial
Ing. Susana Marinelli

Ing. Alberto Ruiz

Cuatro vocales representantes de los socios indivi-
duales.

Ing. Rafael Balcells

Ing. Carlos J. Priante

Ing. Roberto M. Agiiero Olmos

Ing. Enrique P. Ferrea

Cuatro vocales representantes de los socios protec-
tores.

No existen

Cuatro vocales representantes de los Organismos Gu-
bernamentales.

Ing. Anibal Agostinelli, Secretaria de Transporte
Ing. Rodolfo Mahmad Chain, Consejo Vial Federal
M. M. de O. Alfredo Milton Soto Payva, C. V. Federal
Sin- designar

Cuatro vocales representantes de los Organismos Pro-
vinciales.

Ing. Enrique Yazlle, Dir. Prov. de Vialidad de Salta
Ing. Jorge R. Mastracusa, Dir. Pr. de Vial. Mendoza
Ing. Mario A. Ripa, Dir. Vial. Prov. de Buenos Aires
Sr. Jorge Pérez, Dir. Prov. de Vial. de Santa Cruz
Cuatro vocales representantes de las Universidades
Nacionales y Privadas.

Ing. Oscar Grimaux, Universidad Catdélica Argentina

Ing.

g)

h)

1)

Ing. Jorge R. Tosticarelli, Fac. de Ing. de Rosario

Ing. Santos A. Nucifora, Fac. de Ing. de Buenos Aires

Ing. Alejandro Tanco, Univ. Nacional de Cérdoba

Dos vocales representantes de las Municipalidades.

Ing. Oscar Giraldez, de Buenos Aires

Ing. Jaime O. Bravo, de Cérdoba

Cuatro vocales representantes de las Organizaciones

Profesionales.

Ing. Juan Moscato, Unién Argentina de Asociaciones
de Ingenieros, U.A.D.L.

Ing. Carlos A. Berrini, Union Arg. de Asociaciones
de Ingenieros, U.A.D.L

Ing. Ricardo Salerno, Centro Argentino de Ingenie-
ros, C.A.L

Ing. Federico G. O. Riihle, Circulo de Ex Titulares de
la Direccién Nacional de Vialidad

Seis vocales representantes de Organismos y Entida-

des Privadas.

Ing. José Maria Raggio, Asoc. Arg. de Carreteras

Ing. Mario J. Leiderman, Asoc. Arg. de Carreteras

Ing. Julio C. Caballero, Inst. del Cem. Port. Argentino

Ing. Marcelo J. Alvarez, Com. Perm. del Asfalto

Cap Nav. (RE) Jorge A. Ledesma, A. Club Argentino

Sin designar

Cuatro vocales representantes de Organizaciones y

Camaras Empresarias.

Ing. Carlos A. Bacigalupi, C. Arg. de la Construccion

Ing. Enrique Huergo, Unién Arg. de la Construccion

Ing. José Colina, Cam. Argentina de Consultores

Ing. Jorge A. Panatti, Federaci6én Arg. de Ent. Emp.
del Autotransporte de Cargas, F.A.D.E.EE.A.C.

Presidente: Ing.
Vicepresidente 1': Ing.
Vicepresidente 2°: Ing.
Secretario: Ing.
Tesorero: Ing.
Prosecretario: Ing.
Protesorero: Ing.

ELECCION DE AUTORIDADES

En la reuniéon de la Junta Ejecutiva celebrada el 3 de agosto pro-
ximo pasado quedaron constituidas las autoridades del Comité
Ejecutivo segiin la siguiente némina:

Candido A. Loncharich Franich
José Maria Raggio

Héctor Oviedo

Susana Marinelli

Ricardo Salerno

José Colina

Carlos A. Berrini
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PROGRAMA PERMANENTE DE
ACCION PARA SEGURIDAD VIAL

" La Asociacién Argentina de Carre-
teras consciente del desordenado de-
senvolvimiento del transito de nuestro
pais, v en el convencimiento de que
campaiias aisladas o esporadicas efec-
tuadas para tratar de ordenarlo con
resultados diversos no conducen a los
fines deseados no obstante encararse
con capacidad y rigor, ha resuelto po-
ner en marcha un programa de accién
para Seguridad en el Trinsito con ca-
racter permanente.

Para tal fin el 25 de agosto ultimo
convocod a las principales entidades re-
lacionadas con el tema a efectos de
analizar el problema y coordinar la ac-
cion que a cada una le concierne den-
tro de su esfera de accion.

Estuvieron representadas en esta
reunion los siguientes organismos:

— Subsecretaria de Transporte de la
Nacioén.

— Direccion Nacional de Vialidad.
— Policia Federal Argentina.

— Policia de la Provincia de Buenos
Aires.

— Municipalidad de la Ciudad de Bue-
nos Aires.

— Comité de Seguridad en el Transito
de la Provincia de Buenos Aires.

— Consejo Vial Federal.
— Gendarmeria Nacional.

Después de un nutrido cambio de
ideas y de acuerdo con lo propuesto
por la Asociacion se resolvi6 enfocar
el problema que presentan los auto-
motores de cargas y transportes colec-
tivos en las rutas, a cuyo efecto los
representantes de la Policia Federal y
de la Policia de la Provincia de Buenos
Aires manifestaron su conformidad
para actuar en tal sentido, y al mismo
tiempo nuestro presidente conversara
del tema con las asociaciones y enti-
dades que agrupan a los distintos sec-
tores del transporte para informarlos
sobre el particular y lograr una accion
efectiva ilustrando a los conductores
en el sentido indicado.
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DECLARACION DE FADEEAC
EN EL DIA DEL CAMINO

La infraestructura vial es construi-
da, conservada y administrada por el
Estado (Nacional o Provincial) con
los fondos que, fundamentalmente, le
aportan los usuarios del camino.

La sabia Ley n¢ 11.658/32, conocida
como la ley vial, permitié una ‘rapida
extension de la red pavimentada, que
posibilité la intercomunicacién de di-
versos pueblos de nuestro dilatado te-
rritorio y, consecuentemente, la ex-
pansién de regiones econ6micas que
luego se convirtieron en importantes
polos de desarrollo.

Posteriormente, cuando comenzaba
a declinar la estructura caminera, por
Decreto n® 505/58, se consolidé la per-
cepcién y distribucion de los impues-
tos que gravaban el uso y la circula-
ci6bn de los vehiculos con destino a
obra vial.

Sin embargo, debido a sucesivas mo-
dificaciones reglamentarias del con-
cepto original que inspirara la norma,
los fondos fueron derivados a Rentas
Generales, Direccién Nacional de la
Energia y Ferrocarriles Argentinos,
llegandose en la actualidad a que los
entes viales s6lo participen en una mi-
nima parte de la totalidad de los re-
cursos percibidos.

Es del caso preguntarse, entonces,
si esa es la politica adecuada para re-
solver el afligente problema de la in-
comunicacién y el atraso.

El camino no es un bien que sé6lo
proporciona satisfaccién a quien lo
transita, cuando éste se encuenira en
buen estado, sino que contribuye a po-
sibilitar el traslado de personas y bie-
nes; favorece las comunicaciones y las
manifestaciones de la cultura; acerca
los pueblos; posibilita el comercio; fa-
cilita la instalacién de industrias; me-
jora la calidad de vida; alienta la in-
versidn, jerarquiza las zonas que reco-
rre; valoriza los predios préximos a la
red y constituye, parece innecesario
sefialarlo, un factor relevante en el
precio final del producto transportado.

No entenderlo asi, ignorar o cerrar
los ojos a una realidad que golpea de
cerca a quienes necesitan del buen ca-
mino para cumplir con el rol que la
comunidad les ha confiado, es desvir-
tuar a sabiendas principios elementa-
les de convivencia que debieran.pre-
servarse para evitar la frustracién y el

desengafio de quienes, como los pro-
pietarios de vehiculos automotores,
especialmente de carga, consideran
que-una vez mas el Estado, en su om-
nipotencia, se permite disponer de re-
cursos cuantitativos que fueran gene-
rados por impuestos especificos desti-
nados a satisfacer necesidades viales
y no para atender otras erogaciones
del presupuesto.

Ante esta lamentable situacién, los
empresarios del autotransporte de car-
gas nucleados en FADEEAC, adhieren
enfdticamente a la conmemoraci6n del
Dia del Camino que el 5 de octubre se
celebra en todo el pais, pero no pue-
den menos que expresar su desaliento
por la forma en que el Estado deses-
tima la funcién social que la red vial
cumple en la sociedad moderna.

Buenos Aires, 5 de octubre de 1987.
— Rogelio Cavalieri Iribarne, Presiden-
te - Julio Vilaltella, Secr. de Prensa.

COMISION PERMANENTE DEL
ASFALTO. SIMPOSIO SOBRE
PAVIMENTOS ASFALTICOS

Durante los dias 2, 3 y 4 de di-
ciembre venidero la Comision Per-
manente del Asfalto llevara a cabo
en el salén de actos de la Direccion
Nacional de Vialidad un Simposio
que abarcaréa una sesion relaciona
da con la 6° Conferencia realizada
recientemente en Ann Arbor, Esta-
dos Unidos, sobre “Disefio de Pa-
vimentos Flexibles”, a cargo de los
Ings. Félix J. Lilli, Jorge M. Lock-
hart v Jorge R. Tosticarelli y una
segunda sesién sobre el tema “Re-
ciclado de mezclas asfalticas”, a
cargo del Ing. Boris Dorfman.

Con respecto al IV* Congreso
Ibero-Latinoamericano del Asfalto,
la mencionada entidad ha informa-
do que por su intermedio se han
elevado a las autoridades de dicho
Congreso 16 resiimenes de traba-
jos que seran presentados por au-
tores argentinos a ese evento.




VIALIDAD EN EL MUNDO
ACTUALIDAD INFORMATIVA

* DE GUATEMALA

El Banco Interamericano de Desa-
rrollo ha otorgado un préstamo de
28,8 millones U$S al gobierno guate-
malteco para el mejoramiento de 400
km de carreteras locales y rurales, es-
pecialmente aquellas que unen regio-
nes productivas aisladas con los cen-
tros comerciales.

El préstamo apoyara la reconstruc-
cion de cinco tramos de carreteras
existentes con una longitud de 136 km
y la construccién de 265 km de cami-
nos rurales de bajo costo en &reas
montafiosas del este y oeste del pais.

Actualmente, Guatemala (108.889
km?) tiene 18.000 km de carreteras,
localizadas principalmente en la costa
del Pacifico y la meseta central, luga-
res donde se asientan los mayores cen-
tros productivos del pais. De hecho,
3.041 km estdn pavimentados, 5.938
km son caminos de grava y 9.400 km
de tierra. La Administracién Vial es
responsable de la construccién y man-
tenimiento de 10.600 km de la red vial,
incluyendo todas las carreteras pavi-
mentadas. Al menos la mitad de los
caminos de tierra también est4n bajo
su jurisdiccién. Cerca del 67% de las
carreteras guatemaltecas necesitan re-
paracién.

e DE NICARAGUA

En 1978 el BID aprob6 un préstamo
de 32 millones U$S para la construc-
cion de una carretera de 115 km entre
las localidades de Rio Blanco y Siuna
en el noreste del pafs. La obra, un ca-
mino permanente de dos vias, tam-
bién incluye la construcci6én de 15
puentes con una longitud total de 783
metros.

La carretera constituye el enlace fi-
nal en la ruta terrestre entre las cos-
tas del Pacifico y del Atlantico (Costa
Mosquito) y proveeri el acceso a una
régién aislada con un sustantivo po-
tencial de desarrollo. Durante 1986 la
construcciéon avanzé a pasos signifi-
cativos, y a fines de ese afio el 80%
del camino estaba realizado. Se habia
completado virtualmente la pavimen-
tacion, quedando para el curso de este
afio el mayor trabajo en las superes-
tructuras de los puentes.

e DE PANAMA

El tramo de 9,7 km de carreteras
entre la autopista Arraijan - Chorrera
y el Puente de las Américas es el tinico
acceso vial entre la ciudad de Panama
y aquellas dos comunidades vecinas;
también forma parte del sistema de
la Carretera Panamericana, uniendo la
capital con las provincias sudocciden-
tales y Costa Rica. El aumento del
transito pesado ha dafiado el pavimen-
to a punto tal que el transito esta su-
jeto a frecuentes demoras e interrup-
ciones.

El BID aprobé el afio pasado un
préstamo para mejorar el pavimento y
ensanchar la carretera de 2 a 4 vias,
y también reparar la cubierta del
Puente de las Américas que cruza el
Canal de Panam4. La adquisicién de
equipo y maquinaria para el programa
permitird al Ministerio de Obras: Pu-
blicas extender la cobertura del man-
tenimiento vial desde los actuales
4.380 km (45% de la red nacional) a
casi 8.725 km (90% de la red).

e DE COLOMBIA

El BID financia la reconstruccién de
la red vial destruida en noviembre
de 1985 por la erupcién del volcén
Nevado del Ruiz en los Andes colom-
bianos. El desastre dejé un saldo de
23.000 muertos y alrededor de 10.000
personas sin hogar luego de una im-
presionante avalancha de lodo, roca y
ceniza. La ciudad de Armero fue des-
truida y otras localidades sufrieron
considerables dafios.

Los deslizamientos daflaron grave-
mente la infraestructura del area in-
cluyendo las carreteras. El gobierno
colombiano decidi6 que la prioridad
inmediata fuera la rehabilitacién vial
para restaurar los enlaces entre las
comunidades locales y con el resto
del pais. El proyecto permitira lograr
una mas rapida evacuacién de las po-
blaciones afectadas si ocurriera otra
erupcioén, lo que es considerado im-
probable por los expertos.

El proyecto de reconstruccién vial
sera financiado con fondos no utiliza-
dos de un préstamo del BID aproba-
do en 1982. Los trabajos incluyen la
construccién de 5 puentes, la rehabi-

litacién total y el mejoramiento de
dos carreteras principales, la repara-
cién de un tramo de 55 km de la ca-
rretera a Bogot4'y la construccién de
una nueva carretera de 25 km desde
Lérida —sitio de la nueva ciudad de
Armero— al rio Magdalena. Los ca-
minos en el 4rea de Armero deberin
ser totalmente relocalizados porque la
zona permanece cubierta por una ca-
pa de lodo de 30 metros de profun-
didad.

e DE ECUADOR

Ecuador tiene una red vial cercana
a los 36.000 km de carreteras de los
cuales 9.900 km constituyen su red
principal y 25.000 km la red secunda-
ria. De ésta, cerca del 54% son cami-
nos permanentes y el 46% transitable
solo en la estacién seca. El BID acor-
dé6 el afio pasado un préstamo de 96
millones U$S para financiar la cons-
truccién de 86 km de la nueva carre-
tera Guayaquil - Cuenca (191 km), que
forma parte de la estrategia de avan-
ce de la frontera agricola hacia el este,
comenzando con la construccién de la
ruta Mendoza - Morona (154 km).

Por su parte Guayaquil, la ciudad
mas grande de Ecuador y la capital
econémica del pais, estd experimen-
tando serias dificultades por causa de
su inesperado crecimiento. El transito
pesado desde y hacia el 4rea portua-
ria ha desorganizado el transito en el
centro de la ciudad provocando todo
tipo de contratiempos y masivas de-
moras.

En 1980 se plane6 la realizaci6n de
un anillo vial alrededor de la ciudad,
y ahora —luego de la crisis econémi-
ca de los afios 83 y 84— se ha apro-
bado su construccién. El periférico se-
ra la principal conexién entre el puer-
to y el interior del pais, contribuira al
desarrollo érganizado de la ciudad y
proveera un répido acceso a todas sus
areas. Este anillo tendré limitados ac-
cesos, 4 6 6 vias, y un limite de velo-
cidad de 120 km/hora. El proyecto
proporcionaré trabajo a mas de 10.000
personas e impulsara otros nuevos en
la construccion y areas relacionadas
que ayudarén a la economia nacional.
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e DE BRASIL

Minas Gerais es uno de los Estados
de mas rapido crecimiento en el Bra-
sil. El Estado da cuenta del 33% del
rendimiento nacional de leche y el
11% de la produccién ganadera. Su in-
dustria produce el 40% del acero bra-
silefio. Sin embargo, Minas tiene bol-
sones de subdesarrollo que actual-
mente estan siendo introducidos en la
corriente econémica a través del me-
joramiento de sus redes viales. En
1986 el BID aprob6 dos préstamos por
un total de 54 millones U$S para me-
jorar alrededor de 1.117 km de cami-
nos rurales en el valle de Jequitinho-
nha. El programa incluye la pavimen-
tacién de 17 tramos de carreteras con
una longitud de 790 km,"y el mejora-
miento de la superficie en 7 tramos
con una longitud de 327 km. Ademas,
el programa prevé la instalacién de
tres estaciones para el pesado de ca-
miones y la implementacion de medi-
das para la protecci6n de los recursos
forestales y los parques nacionales.
El programa facilitara el envio de los
productos agricolas y la madera desde
el valle hacia los centros de consumo.

e DE COSTA RICA

Los 28.000 km de caminos y carre-
teras de Costa Rica constituyen el me-
dio de transporte mas importante del
pais, de 51.100 km? Dentro de esta
red vial, las carreteras que conectan
el Atlantico con el Pacifico son parti-
cularmente importantes. La secci6n
entre Ciudad Col6n y Orotina es el
tramo remanente necesario para co-
nectar los puertos de Lim6n y Moin
en el Atlantico con Puerto Caldera y
Puntarenas en el Pacifico. Una vez
completada, esta carretera servird co-
mo conexién terrestre interoceénica.

En 1986 el BID aprob6 un préstamo
de 40,2 millones U$S para financiar

la construccién de un segmento de 39 .

kilometros de una carretera de dos
vias, y los periféricos de las locali-
dades de El Coyol, Atenas, Escobal
y San Pablo. Otras obras incluyen la
construccién de 7 intersecciones y 5
grandes puentes (entre 40 y 300 m de
largo). La conclusién de esta carrete-
ra significard destrabar el trénsito
congestionado de la Ruta 1 entre San
José, la capital, y Puntarenas y Gua-
nacaste.

En 1986 también se concluyeron las
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obras de la tercera etapa de un pro-
grama de construccion de 17 tramos
de caminos rurales con una longitud
de 325 km.

e DE MEXICO

”"No obstante la crisis econémica
mexicana, el sistema vial nacional en-
cara una continua y creciente deman-
da”, dijo Daniel Diaz, secretario de
Estado de Comunicaciones y Trans-
portes, en una entrevista publicada
por la revista ROADS. Diaz comenté
que el rdpido crecimiento de la pobla-
cion, el aumento gradual en el volu-
men de las actividades y el de los au-
tomoéviles particulares estan llevando
las demandas sobre la red vial por en-
cima de las posibilidades actuales. La
razon principal de la expansi6n en la
demanda vial serdn los automdviles
particulares, que en 1960 representa-
ban el 56% del total de los vehiculos
que circulaban por los caminos mexi-
canos, habiéndose elevado ese porcen-
taje al 72% en 1982.

”Asumiendo que la poblacién de
Meéxico alcanzari los 116 millones en
el afio 2000, y atin si los vehiculos par-
ticulares aumentan en una proporcion
menor a la de los dltimos afios, pode-
mos esperar que para el fin de siglo
la cifra del transito en carreteras seré
al menos tres veces mayor que al pre-
sente. Podemos esperar que los ve-
hiculos particulares se acercardn al
75% del transito, los 6mnibus al 8%
y los camiones al 17%"”. .

El secretario considera que si la red
vial quiere satisfacer la demanda de
fin de siglo, se deberd desarrollar el
siguiente sistema nacional:

— més de 10.000 km de carreteras de

4 vias;

—cerca de 30.000 km de carreteras
de 2 vias de alto standard técnico;
— 70.000 km de carreteras de 2 vias
de standards técnicos normales;
— 50.000 km adicionales de carrete-
ras con tratamiento superficial;
— 125.000 km de caminos locales; y
—76.000 km de carreteras sin mejo-
ramiento.
“La necesidad de la modernizaci6n
y reconstruccién de los caminos y de
la provisién de nuevos segmentos via-
les y caminos de derivacion es inelu-
dible”, dijo Diaz. El programa de mo-
dernizaci6én consistird esencialmente
en el mejoramiento de segmentos via-

les excesivamente utilizados, aumen-
tando su anchura més de 12 m y el nu-
mero de vias de trénsito ascendente
en zonas montafiosas. :

“Trabajar en el mejoramiento del
sistema vial nos permitird desarrollar
el sistema de peaje dondequiera que
haya dos o més opciones entre dos
puntos. De hecho, en 1988 mas de
500 km de carreteras serin de peaje.
El célculo exacto dependerd de la ve-
locidad que tome el programa de mo-
dernizacion”.

A corto plazo, la modernizacién de
las carreteras actuales y la construc-
cién de nuevos segmentos serdn enca-
rados de acuerdo a estrictos criterios
de seleccion de los proyectos, con én-
fasis en aquellos que aporten aprecia-
bles beneficios lo mé4s pronto posible.
Los tramos viales seleccionados po-
drian tener entre 15 y 20 km de longi-
tud, de tal manera que pudieran ser
abiertos rdpidamente al transito al
mismo tiempo que se minimizan los
efectos de la inflaciébn que ocurren
cuando los proyectos se extienden en
el tiempo. Estas politicas podrén revi-
sarse en el medio y largo plazo y adap-
tarse cuando sea necesario para ase-
gurar que la expansién del sistema
vial vaya al mismo paso que el nivel
de los requerimientos existentes.

También serd necesario expandir la
capacidad de la red vial secundaria.
Las prioridades deberan establecerse
de acuerdo a la disponibilidad de los
recursos financieros. Para facilitar que
el trabajo de los Estados sea més efi-
ciente, deberin implementarse maés
actividades planificadas extensivas y
reestructurarse los mécanismos actua-
les para la financiacién y construc-
cién de carreteras.

En cuanto a los caminos locales, al
menos 10 millones de mexicanos es-
tan ailn incomunicados, y esta situa-
cién empeora porque la poblacién es-
t4a muy dispersa y porque técnicamen-
te es mas dificil la construccién de
los caminos necesarios. Los estudios
muestran que la demanda total exige
la construccién de cerca de 130.000
kil6metros de caminos locales. Diaz
concluye: “Teniendo en cuenta el he-
cho de que en las actuales condiciones
econdémicas y sociales no es posible
interconectar pueblos con menos de
100 habitantes, México todavia nece-
sita 75.000 km de caminos locales pa-
ra atender un minimo de 4,5 millones
de personas”.
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NUESTRA OBRA
MAS IMPORTANTE.

Desde nuestros

comienzos hemos construido
innumerable cantidad de
obras: viales, hidraulicas,
industriales, etc.

Hemos levantado edificios
publicos, privados y
hospitalarios. Dejamos
aportes a la comunidad

como la Avenida General Paz,
la Facultad de Derecho, el
Planetario de la Ciudad de
Buenos Aires, la Autopista
Rosario-San Nicolas...

Por eso decimos, que cada
dia nos encuentra trabajando en
nuestra obra més importante:
el Pais.

CONSTRUCCIONES
CIVILES
J.M. ARAGON S.A.
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312-4331/4 (1001) Buenos Alres
Telex 23577 COARA AR




!
5 de OCTUBRIE

Hoy, al cumplir 35 anos de vida,
nuestra Asociacion adhiere a la tradicional fecha,
al tiempo que reitera sus propositos de proseguir
los esfuerzos, por mas y mejores caminos.
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MARIA RAGGI
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ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS




